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ABSTRAKSI

Pemerintah telah menerbitkan peraturan yang berkaitan dengan  karakteristik
operasional lalulintas, yakni Peraturan Pemerintah Nomor 43 Tahun 1993 tentang
Prasarana dan Lalu lintas Jalan. Pasal 61, secara khusus mengatur posisi kendaraan di
jalan. Dalam peraturan tersebut menyebutkan bahwa, pada jalur yang memiliki dua atau
lebih lajur searah, kendaraan yang berkecepatan rendah harus mengambil lajur sebelah kiri.
Namun kenyataan dilapangan aturan tersebut tidak dipatuhi oleh sebagian besar lalu lintas
terutama kendaraan berat, jenis truk besar, yang berkecepatan rendah akibat muatan yang
diangkutnya. Melihat kenyataan diatas, ~patut diduga fenomena tersebut akan
mempengaruhi kapasitas maupun kinerja jalan sehingga penelitian ini perlu dilakukan
untuk mengetahui seberapa besar perubahan yang terjadi.

Tujuan penelitian ini adalah menganalisis karakteristik arus lalu lintas ruas jalan
Semarang-Demak, dengan pendekatan model linier Greenshields, logaritmik Greenberg,
dan cksponensial Underwood. Dengan tujuan untuk mengetahui besarnya pengaruh akibat
keberadaan kendaraan berat dilajur sebelah kanan suatu Jalur searah yang terdiri dari dua
lajur, parameter yang ditinjau adalah volume, kecepatan dan kepadatan arus lalu lintas.

Lokasi penelitian dilakukan pada ruas jalan Semarang - Demak KM-11 (lokasi 1) dan
KM-18 (Iokasi 2). Waktu survai dilakukan selama 2 han pada hari Minggu (9 Februari
2003) sebagai survai pendahuluan dan pada hari Sabtu (15 Februari 2003) sebagai survai
pengambilan data penelitian antara jam 08.30 — 18.00. Data diambil dengan f#ime stice 5
menitan, kemudian dikonversi kedalam kendaraan per jam. Data kecepatan dihimpun
dengan cara mencatat waktu tempul kendaraan yang melintasi jarak tetap sebesar 50
meter, sehingga diperoleh kecepatan rata-rata ruang (space mean speed).

Dari hasil survai volume, /arge truck berkecepatan rendah yang “menggunakan lajur
tepi jika ditinjau per jalur adalah sebagai berikut :Pada Lokasi T (KM-11) sebesar 8,03%
untuk arah Demak dan 8,43% untuk arah Semarang. Sedangkan untuk Lokasi 2 (KM-18)
sebesar 9,54% untuk arah Demak dan 7,97% untuk arah Semarang, Hal tersebut diatas
menunjukkan bahwa perilaku sebagian besar lalu-lintas terutama kendaraan berat jenis truk
besar, tidak mematuhi Peraturan Pemerintah tersebut _

Dari uji statistik korelasi antara model-model aliran lalu lintas secara umum diperoleh
kenyataan bahwa semakin sedikit volume large truck, tingkat koefisien determinasinya
(R*) makin besar, memberikan arti bahwa secara wmum model-model aliran lalu lintas
pada masing-masing lajur sesuai untuk arus lalu lintas dengan kendaraan berat Iebih
sedikit. Jika ditinjau secara keseluruhan pada masing-masing lokasi, maka model yang
sesuai untuk Lokasi 1 adalah model Greenshields, sedangkan model Underwood lebih
sesuai dengan karakteristik lalu lintas pada Lokasi 2.

Dari grafik superposisi pada model terpilih pada lokasi 1, perubahan kecepatan bebas
dengan adanya penambahan volume large truck sebesar 450.2696 smp/jam/lajur
berkurang sampai dengan 7.135 km/jam. Sedangkan untuk lokasi 2, perubahan kecepatan
bebas dengan adanya keberadaan large truck berkurang hingga 10.048 km/jam pada
penambahan volume largetruck sebesar 278.526 smp/jam/lajur. Menurut MKJI 1997 jika
ditinjau perlajur maka jalan Semarang —Demak pada kedua lokasi penelitian kapasitasnya
masih lebih besar jika dibanding dengan volume maksimum hasil perhitungan untuk
model terpilih. Kecuali pada arah Demak untuk lajur tengah di iokasi 2.

Dari hasil analisis dan perhitungan di kedua lokasi tersebut, kendaraan berat (Large
Truck / LT ) pada lajur tengah cenderung menurunkan kecepatan rata rata arus lalu lintas
secara keseluruhan. Disarankan agar Peraturan Pemerintah No.43 Tahun 1993 pasal 61
ditegakkan karena Large Truck yang rata-rata berkecepatan rendah akan merugikan
kendaraan lainnya terutama Light Vehicle (LV) dan perlu ditindak lanjuti dengan studi
tentang nilai emp /arge truck pada segmen jalan tersebut.
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ABSTRACT

The Government RI, have published regulation related to traffic operational
characteristic, namely PP No 43 Tahun 1993" about Infrastructure and Traffic Road.
Section 61, peculiarly regulate vehicle position in road. In the regulation mention that, road
with two or more unidirectional lane, vehicle which is have low speed to have to take in
outer lane. In fact, most of traffic did not obey especially large truck with slow-speed
affected by transported load. o

See fact above, making proper to be anticipated the phenomenon will influence
performance and also capacities so that this research to be done/conducted to know the
change that happened. '

Target of this research to analyse Semarang-Demak traffic current characteristic
analysis, with approach of linear model of Greenshields, Greenberg logarithm, and
Underwood exponential. The level of influence the existence of heavy vehicle in inner
lane, evaluated by parameter are volume, speed and density of traffic current.

Research is conducted in Semarang - Demak and link at KM-11 ( location 1) and
KM -18 (location 2). Survey time done by during 2 day on Sunday ( 9 Februari 2003) as
antecedent survey and on Saturday (15 Februari 2003) as survey intake of research data
around 08.30 - 18.00. Data taken with slice time 5 is titanic, later then converted into
vehicle per hour. Speed data mustered by noting time headway to through vehicle getting
through distance remain to equal to 50 metre, so that obtained by speed mean space

From result of volume survey, slow-speed truck large which use column step aside
if evaluated per band shall be as follows : At Location 1 ( KM-11) equal to 8,03% for the
direction of Demak and 8,43% for the direction of Semarang. While for the Location of 2
( KM-18) equal to 9,54% for the direction of Demak and 7,97% for the direction of
Semarang. The mentioned above indicating that behavior most traffic especially vehicle
specific gravity big truck, do not execute the governmental regulation.

From statistical test of comelation between traffic stream models generally
obtained by fact that progressively a few large truck volume, its coefficient determination
level of R-square more big, give meaning that in general traffic stream models at each line
according to for the current of traffic with slimmer heavy vehicle. If evaluated as a whole
at each location, hence appropriate model for the Location 1 is Greenshields model, while
Underwood model more as according to traffic characteristic at Location 2.

From superposisi graph at chosen model at location 1, change free speed with
existence addition of large truck volume equal to 450.2696 pcwhour/lane decrease up to -
7.135 km / hour. While for the location of 2, change of free speed with existence of large
truck decrease till 10.048 km /hour at addition of large truck volume equal to 278.526 -
peuw/hour/lane. According to IHCM 1997,if evaluated per lane hence Semarang-Demak
both of location research its capacities still bigger if compared to with maximum result of
calculation for chosen model. Except to Demak direction on location 2.

The thesis found that the heavy vehicle ( large truck / LT) in inner lane tend to
lower the everage speed of traffic. Suggested that Governmental Regulation, namely PP
No 43 Tahun 1993 section 61 upheld, because Large Truck which slow-speed mean will
harm other vehicle especially Light Vehicle ( LV) and require to be studied about large
truck passanger car unit (pcu) value at the street segment.
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BAB 1
PENDAHULUAN

1.1. Latar Belakang

Masalah transportasi merupakan masalah yang selalu dihadapi oleh negara-negara
yang telah maju dan juga oleh negara yang sedang berkembang seperti di Indonesia baik di
bidang transportasi perkotaan ( urban ransportation ) maupun transportasi antar kota
( rural transportation ). Terciptanya suatu sistem transportasi yang menjamin pergerakan
manusia, kendaraan dan atau barang secara lancar, aman, cepat, murah, nyaman dan sesuai
dengan lingkungan sudah merupakan tujuan pembangunan dalam sektor transportast.

Problem transportasi timbul terutama disebabkan karena pertumbuhan jumiah
kendaraan tidak sebanding dengan pertumbuhan prasarana transportasi, serta populasi dan
pergeraican yang meningkat dengan pesat setiap harinya, Untuk itu, informasi mengenai
pergerakan arus lalu-lintas sangat penting untuk diketahui,

Dalam perencanaan, perancangan dan penetapan berbagai kebijaksanaan sistem
fransportasi, teori pergerakan arus lalu-lintas memegang peranan sangat penting. Teori
pergerakan arus lalu-lintas ini akan menjelaskan mengenai kualﬁas dan kuantitas dari arus
lalu-lintas sehingga dapat diterapkan kebijaksanaan atau pemilihan sistem yang paling
tepat untuk menampung lalu-lintas yang ada. Untuk mempermudah penerapan teori
pergerakan lalu-lintas digunakan metoda pendekatan matematis untuk menganalisis gejala
yang berlangsung dalam arus lalu-lintas, Salah Satu cara pendekatan untuk memahami
perilaku lalu-lintas tersebut adalah dengan menjabarkannya dalam bentuk' hubungan
matematis dan grafis. Secara teoritis terdapat hubungan yang mendasar antara volume
(flow) dengan kecepatan (speed) serté kepadatan (density).

Kemampuan suatu pra sarana lalu-lintas terutama ruas jalan, sangat bergantung
pada kondisi geometri, lingkungan, dan karakteristik operasional lalu-lintas nya. Berkaitan
dengan karakteristik operasional lalu-lintas, telah diterbitkan Peraturan Pemerintah RI
Nomeor 43 Tahun 1993 tentang Prasarana dan Lalu-lintas Jalan, Pasal 6] peraturan diatas
yang secara khusus mengatur posisi kendaraan dj jalan, menyebutkan bahwa pada jalur
yang memiliki dua atay lebih lajur searah, kendaraan yang berkecepatan lebih rendah dari
pada kecepatan lain harus mengambil lajur sebelah kiri, Namun, kenyataan dilapangan
aturan tersebut tidak dipatuhi oleh sebagian besar lalu-lintas terutama kendaraan berat jenis
truk besar yang berkecepatan rendah akibat muatan yang diangkutnya.
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Melihat kenyataan diatas, patut diduga fenomena tersebut akan mempengaruhi
kapasitas maupun kinerja jalan sehingga penelitian ini perlu dilakukan untuk mengetahui
seberapa besar perubahan yang terjadi.

Jalan Semarang — Demak merupakan jalan nasional dengan kondisi topografi jalan
datar, pengaruh hambatan samping kecil, serta kondisi perkerasan relatif baik yang berada
di Pantai Utara Jawa ( PANTURA ) dan merupakan jalur utama penghubung kota Jakarta
— Surabaya, sehingga kendaraan berat yang melintasi jalan tersebut mempunyai jumlah

yang cukup besar dan tentunya akan mempengaruhi karakteristik lalu-lintas.

1.2. Maksud dan Tujuan

Maksud dari penelitian ini adalah menganalisis arus lalu-lintas diruas jalan Sayung
— Buyaran Kabupaten Demak dengan pendekatan model Greenshields, Gireenberg, dan
Underwood dengan tujuan untuk mengetahui besarnya pengaruh akibat keberadaan
kendaraan berat berkecepatan rendah dilajur sebelah kanan suatu jalur searah yang terdiri

dari dua lajur,

1.3. Ruang Lingkup

Untuk meneliti perilaku pergerakan lalu-lintas secara keseluruhan serta banyaknya
permasalahan yang timbul dilapangan maka sudah barang tentu memerlukan waktu dan
biaya yang cukup besar, maka ruang lingkup studi dibatasi pada Jjalan Semarang — Demak,
KM 11 dan KM 18 di ruas Sayung — Buyaran.

Kendaraan berat yang ditinjau adalah kendaraan jenis truk berkecepatan rendah
akibat muatan yang dibawanya, dan survai direncanakan dilakukan dua hari pada 2 (dua)
titik pengamatan dengan interval 5 ( lima ) menit untuk memperoleh variasi sesuai tujuan

penelitian.

1.4. Lokasi Studi
Lokasi studi adalah jalan Semarang — Demak pada KM 11 dan KM 18 di ruas
Sayung — Buyaran sebagaimana ditunjukkan pada gambar 1.1.
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1.5, Sistematika Penulisan

Sistematika penulisan tesis ini adalah sebagai berikut :

BAB 1

BABII

BAB III

BAB IV

BABV

BAB VI

PENDAHULUAN

Dalam bab ini dibahas mengenai latar belakang, pembatasan masalah dan
sistematika penulisan tesis.

STUDI PUSTAKA

Dalam bab ini dibahas mengenai teori-teori yang akan digunakan dalam
penyelesaian masalah-masalah yang ada .

METODOLOGI

Dalam bab ini membahas kerangka pikir dan prosedur-prosedur dari
pemecahan permasalahan

PENGUMPULAN DAN PENGOLAHAN DATA

Dalam bab ini akan dilakukan. prosedur pengolahan data

ANALISIS
Dalam bab ini akan dianalisa semua data yang telah diperoleh.
KESIMPULAN DAN SARAN

Dalam bab ini gkan diambil kesimpulan mengenai hasil pengolahan data
dan analisa.




BAB I
STUDI PUSTAKA

2.1. Kemposisi Lalu-lintas

Kendaraan yang melintasi suatu jalan tidaklah homogen, dengan berbagai jenis,
ukuran dan sifatnya membentuk suatu arus lalu-lintas. Keragaman ini membentuk
karakteristik lalu-lintas yang berbeda untuk setiap komposisi dan berpengaruh pula
terhadap arus lalu- lintas secara keseluruhan. Sehingga diperlukan suatu besaran yang
menyatakan pengaruh sebuah jenis kendaraan terhadap arus lalu-lintas secara keseluruhan.

Ekivalensi mobil penumpang (Emp) merupakan sebuah besaran yang menyatakan
ekivalensi pengaruh setiap jenis kendaraan, yang dibandingkan terhadap kendaraan
penumpang. Nilai ekivalensi setiap jenis kendaraan dapat dilihat pada  Tabel 2.1 dan
Tabel 2.2,

Tabel 2.1. Nilai Ekivalensi Kendaraan penumpang ( Emp ) untuk jalan Perkotaan dan

simpang
No Jenis kendaraan Emp
Jalan Perkotaan di Simpang
1 Kendaraan ringan 1,00 1,00
2 Sepeda motor 0,25 0,50
3 Kendaraan berat ‘ 1,20 1,30
4 Kendaraan tak bermotor - -

Sumber : Indonesian Highway Capacity Manual, 1997

Tabel 2.2. Nilai Ekivalensi Kendaraan penumpang ( Emp ) untuk jalan luar kota, empat
lajur — dua arah, tak terbagi.

Tipe Arus total Emp ]
Alinyemen (kend / jam )
MHV LB LT MC
0 1,2 1,2 1,6 0,5
1700 1.4 1.4 2:0 0.6
Datar 3250 1,6 1,7 2.5 0,8
= 3950 1,3 1,5 2,0 0,5

Sumber : Indonesian Highway Capacity Manual, 1997




2.2. Karakteristik Arus Lalu-lintas

Karakteristik utama arus lalu-lintas adalah :
2.2.1. Volume ( Fiow)

Volume lalu-lintas merilpakan jumlah kendaraan yang melewati suatu titik tertentu
dari suatu segmen / ruas jalan selama waktu tertentu. Volume lalu-lintas ini biasanya
dinyatakan dengan satuan kendaraan / jam atau kendaraan / hari, { smp / jam atau
smp / hari )

Berbagai pengertian volume :
1. Volume harian { Daily Volumes )

Volume harian ini digunakan sebagai dasar perencanaan jalan dan observasi umum

mengenai kecenderungan ( frend ). Pengukuran volume harian ini dapat dibedakan:

a. Average Annual Daily Traffic (AADT), dalam suatu vehicle per day (vpel)
rata-rata yakni volume yang diukur selama 24 jam dalam kurun waktu 365 hari,
dengan demikian merupakan total kendaraan yang terukur dibagi dengan 363.
(jumlah hari dalam 1 tahun)

b. Average daily traffic (ADT), dalam satuan vehicle per da}f (vpd) rata-rata yakni
volume yang diukur selama 24 jam penuh dalam periode waktu tertentu dibagi
dengan banyaknya hari tersebut ( lebih dari 2 hari, tetapi kurang dari 365 hari )

2. Volume jam-an ( hourly volumes )

Yakni suatu pengamatan terhadap arus lalu-lintas untuk menentukan jam puncak

selama periode pagi dan sore yang biasanya terjadi kesibukan akibat orang pergi dan

pulang kerja. Dari pengamatan tersebut dapat diketahui arus yang paling besar, yang
disebut sebagai jam puncak. Arus pada jam puncak ini dipakai sebagai dasar untuk
disain jalan raya dan analisis operasi lainnya yang diperlukan untuk analisa
keselamatan '

Untuk keperluan disain arus jam puﬁcak kadang-kadang diestimasi dari proyeksi arus

harian, dengan menggunakan keterkaitan sebagai berikut:

DDHV=AADTXKXD ......ccoovviiaaiini i, (2.1)
Keterangan :
DDHV = Directional Design Hourly Volume
(Arus Jam Rencana, kend / jam)
K = Faktor LHRT (AADT)
D = Koefisien Arah Arus Lalu-lintas




3. Peak Hour Factor { PHF )
Yakni perbandingan antara volume lalu-lintas per jam pada saat jam puncak dengan 4

kali Rate Of Flow pada saat yang sama ( jam puncak ).

‘ Volume Per jam
PHF =

4 x flow 15 - menit tertinggi

4. Volume kurang 1 jam ‘
Yakni arus dalam periode waktu lebih kecil dari satu jam, yang biasa disebut flow.
5. Volume Jam puncak ( Peak Hour volumes )
Yakni banyaknya kendaraan yang melewati suatu titik tertentu dari suatu ruas jalan

selama satu jam pada saat terjadinya arus lalu-lintas yang terbesar dalam satu hari.

2.2.2. Kecepatan (Speed)

Kecepatan didefinisikan sebagai laju dari suatu pergerakan kendaraan dihitung
dalam jarak per satuan waktu. Dalam pergerakan arus lalu-lintas, tiap kendaraan berjalan
pada kecepatan yang berbeda. Dengan demikian dalam arus lalu-lintas tidak dikenal
karakteristik kecepatan kendaraan tunggal. Dari distribusi tersebut, jumlah rata-rata atau
nilai tipikal dapat digunakan untuk mengetahui karakteristik dari arus lalu- lintas.

Dalam perhitungannya, kecepatan rata-rata dapat dibedakan menjadi dua, yaitu:
1. Time mean speed (TMS), yang didefinisikan sebagai kecepatan rata-rata dari seluruh
kendaraan yang melewati suatu titik dari jalan selama periode waktu tertentu.

5,=£[-1-+l+l ............ ] e (222)

nlt t,

2. Space mean speed (SMS), yakni kecepatan rata-rata dari seluruh kendaraaan yang

menempati penggalan jalan selama periode waktu tertentu.

Keterangan ;

L = Panjang penggal jalan
n = Jumlah sampel kendaraan

ti = Waktu tempuh kendaraan




2.2.3. Kerapatan ( Density )

Kerapatan didefinisikan sebagai jumlah kendaraan yang menempati suatu panjang
jalan atau lajur, secara umum diekspresikan dalam kendaraan per kilometer atau kendaraan
per kilometer per lajur.

Kerapatan sulit diukur secara langsung di lapangan, melainkan dihitung dari nilai

kecepatan dan arus sebagai hubungan:

Sehingga:  V=USXD ......cocoovmmmmimieiiiii ] (2.4)
D =V/Us

Keterangan, V = /Yow ( kend /jam )
Us = Space mean speed (km / jam )
D = Kerapatan ( kend / km )

2.2. Model Hubungan antara Volume, Kecepatan dan Kerapatan

Seorang pengemudi akan cenderung menaikkan kecepatan scbagaimana halnya jika

sejumlah kendaraan sekitarnya kecepatannya naik (Gerlough dan Hubber, 1975 ).

Hubungan variabel arus, kecepatan dan kerapatan, dapat terlihat pada gambar 2.1,
pada dasarnya dapat dijelaskan bahwa:

1. Pada kondisi kerapatan mendekati harga nol, arus lalu-lintas juga mendekati harga nol,
dengan asumsi seakan-akan tidak terdapat kendaraan bergerak.

2. Apabila kerapatan naik dari angka nol, maka arus juga naik. Pada suatu kerapatan
tertentu akan tercapai suatu titik dimana bertambahnya kerapatan akan membuat arus
menjadi turun,

3. Pada kondisi kerapatan mencapai kondisi maksimum atau disebut kerapatan kondisi
bergerak jam ( kerapatan jenuh ) kerapatan perjalanan akan mendekati nilai nol,
demikian pula arus lalu-lintas akan mendekati harga nol karena tidak memungkinkan
kendaraan untuk dapat bergerak lagi.

4. Kondisi arus dibawah kapasitas dapat terjadi pada dua kondisi, yakni:

a. Pada kecepatan tinggi dan kerapatan rendah (kondisi A)
b. Pada kecepatan rendah dan kerapatan tinggi (kondisi B)
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Gambar. 2.1, Hubungan umum antara arus, kecepatan, dan kerapatan

2.3.1. Model Greenshields
Greenshields yang melakukan studi pada jalan-jalan di luar kota Ohio,
mengusulkan hubungan linier antara kecepatan rata-rata ruang (space mean speed) yang
terjadi dalam suatu lalu-lintas dengan kerapatan kendaraan, dengan pendekatan rumus:
U =Ur—(UD) D o (2.5}
Dapat dilihat bahwa rumus diatas pada dasarnya merupakan suatu persamaan linier,
Y =a+ bX, dimana dianggap bahwa Ur merupakan konstanta a, dan Uy/D); = b, sedangkan
Us dan D masing-masing merupakan variabel Y dan X.
Keterangan : U, = Kecepatan rata-rata ruang (km/jam)
Uy = Kecepatan pada kondisi arus bebas (km/jam)
D = Kerapatan '(srnp/km)
D; = Kerapatan kondisi jam (smp/km)
V = Arus lalu-lintas (smp/jam)

Kita ketahui bahwa hubungan dasar antara arus, kecepatan dan kerapatan
didasarkan pada rumus dasar:

V=D. U e e e (2.6)

Selanjutnya berdasarkan rumus di atas dapat diturunkan Tumus-rumus yang
merupakan hubungan antara arus dan kecepatan dengan mensubstitusikan rumus pada
persamaan 2.6 yang ditulis dalam bentuk lain yakni D = V/U, ke dalam persamaan 2.5
sehingga menjadi;

V =D;.Us - (DyUp) Us2




Demikian pula hubungan antara arus dengan kerapatan dapat diturunkan dengan

mensubstitusikan rumus pada persamaan 2.5. ke dalam persamaan 2.6 sehingga menjadi:

V =D.Us
V =D [U;—(UyD;) D]
V=UD = (U/DPD? oo, (2.8)

Rumus persamaan 2.7 dan 2.8 keduanya merupakan fungsi parabola (fungsi
pangkat dua ) dengan masing-masing merupakan V = f (Us), dan V = f{D}

Harga arus maksimum dapat dicari dengan menurunkan rumus persamaan 2.8
terhadap kerapatan (D) dan nilai arus maksimum terjadi pada saat nilai kerapatan

maksimum yakni pada saat nilai turunan pertama (differensial ke-1) tersebut sama dengan

nol.
v =UrD - (UyD;) D
ov 2.Dm
—  =Ur~ (UyD;
aD f ( f/DJ)
Untuk nilai :
/A
oD
maka :
0 =Ue—(UeDY ™o 29)
p, =2
WIS, (2.10)
Dari persamaan 2.5, dengan mensubstitusikan V/Us ke dalam nilai D diperoleh
persamaan :
u 14
. =U, {D,Ju, 211)

Penyelesaian nilai V, persamaan 2.11 menjadi :

V = [5; ](UJ’U: .-Uf) ............................................. (2.12)

Sehingga hubungan antara volume maksimum dan kecepatan optimum (freee flow
speed) diramuskan sebagai berikut ;

vV, = [%}(Uﬂ]m _Umz) ........... SR (2.13)
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Nilai UpDn disubstitusikan ke V, dan 2Dy, ke Dj dalam persamaan 2.13,

diperoleh:
v,.D, = [2‘0'" }(UIUM _Umz).............-...................(2.14)
U,
Nilai Uy, menjadi :
= Zr— ................................. (2.15)
m 2
Dari persamaan 2,10 dan 2.15 diperoieh persamaan ;
vV, o= D (2.16)
m 4
Keterangan V, = Arus maksimum {smp/jam)
Pun = Kerapatan optimum (smp/km)

Model Greenshields merupakan model yang paling sederhana yang mudah untuk
diterapkan, yakni dari beberapa penelitian ternyata diperoleh korelasi antara model dan

data lapangan. Model ini ditunjukkan pada Gambar 2.2.

A
Kecepatan
rata-rata
ruang
(km/jam) Kerapatan
(smp/km)

Gambar.2.2. Hubungan kecepatan - kerapatan Greenshields

2.3.2. Model Greenberg
Model Greenberg adalah model kedua yang mensurvai hubungan kecepatan-
kerapatan pada aliran lalu-lintas pada terowongan, dan menyimpulkan bahwa model #on
linear lebih tepat digunakan yakni fungsi exponential. Rumus dasar dari Greenberg adalah;
D = ce™ e (2.10)
Keterangan : ¢ dan b merupakan nilai konstan
Dengan menggunakan analogi aliran fluida dia mengkombinasikan persamaan gerak dan
kontinuitas untuk satu kesatuan dimensi gerak dan menurunkan persamaan:
Us=UnIn(DyD) ..o, (2.11)
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‘Pada model Greenberg ini diperlukan pengetahuan tentang parameter-parameter
kecepatan optimum dan kerapatan kondisi jam. Sama dengan model Greenshields,
kerapatan kondisi jam sangat sulit diamati di lapangan dan estimasi terhadap kecepatan
optimum lebih sulit diperkirakan daripada kecepatan bebas rata-rata. Estimasi kasar untuk
menentukan kecepatan optimum adalah kurang lebih setengah dari kecepatan optimuim,
Kerugian lain dari model ini adalah kecepatan bebas rata-rata tidak dapat terhitung,

Persamaan 2.11 diatas dapat ditulis ke dalam bentuk persamaan matematika yang
lain, yakni:

U  =Up.ImDj=Upn. D e (2.12)
Dengan asumsi bahwa : Y = U;; a=Up . In(D;) ; b= Uy, X=In(D)
Hubungan antara arus dengan kecepatan, diperoleh dengan mensubstitusikan nilai

D = V/U; ke dalam persamaan 2.11 sehingga diperoleh persamaan :

D,
Us =UpIn (—L—)
ViU,
U = Unln( s
s m'n(T)
DU
In(—L2) = Ug/ U
Vo =D e, (2.13)

Sedangkan untuk memperoleh hubungan antara arus dengan kerapatan yakni dengan

mensubtitusikan nilai Us = V/D ke dalam persamaan 2.11 diperoleh :

v =UnD. In(DyD) o (2.14)
Arus maksimum pada metode Greenberg dihitung dengan menggunakan rumus dasar
Vin = DU oo e (2.15)

Hal ini menunjukkan bahwa arus maksimum merupakan perkalian dari kerapatan optimum
dengan kecepatan optimum.

Nilai kerapatan pada saat arus maksimum dicari dengan menurunkan persamaan 2,14
terhadap kerapatan (D) dan menyamakan hasil diferensial tersebut dengan nol sehingga
diperoleh: V  =UnDIn(Dy D)

vV _ 2
'a_ = Um.ln (DJ/D) + Um'.D D’] /b
aD D,ID
oV

a_D = Un;.ln (DJ/D) - Unr.
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Untuk :
LA 0, maka diperoleh :
oD
0 = Up.n (DyD) - Uy,
0 =In (DyD) -1
1 = [n (DyD)
Dj/D =e

Karena terjadi pada arus maksimun maka kerapatan yang terjadi pun adalah kerapatan

optimum (Dy, ), sehingga :

Sedangkan nilai kecepatan pada saat arus maksimum dicari dengan menurunkan
persamaan 2.13 terhadap arus (U,) dan menyamakan hasil diferensial tersebut dengan nol

sehingga diperoleh:
V =D U,. g¥0m

%: =D+ DU, 5:114.(@'”""”"')

% = Dj.e‘”“”’" -U,/U,D, .(e‘””””’)

% = Dj.e‘”””"‘(l—Us 1U,)

Untuk :

%:- = (. maka

0 =D W™ -UyU,)

0 = (1 - Ug/Up)

Us =Un oo (2.17)
Dari persamaan 2.15, 2.16 dan 2.17 diperoleh arus maksimum:
Vi = Dp.Up,

Vi =Dj/e.Uy

Vi =D Unf@ oo, (2.18)

Keterangan : U, = Kecepatan rata — rata ruang (kim/jam)
U= Kecepatan optimum (km/ jam)

D = Kerapatan (smp/km)
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D; = Kerapatan kondisi jam (smp/km)
V' = Arus lalu-lintas (smp/jam)
Keeepatan ruta-

Tuli rang
(km/jam)

Kerapatan
T — - {smp/km)
[l

Gambar : 2.3 Hubungan Kecepatan — Kerapatan Greenberg

2.3.3. Model Underwood
Model ketiga adalah yang diusulkan oleh Underwood sebagai hasil dan studi lalu-

lintas pada jalan raya Merritt di Connecticut, dan mengusulkan model hubungan antara
kecepatan dan kerapatan sebagai berikut:

Us= Ur. e (2.19)
Lebih lanjut persamaan di atas dapat dipresentasikan ke dalam bentuk persamaan linier
y =a-+bx sebagai berikut: |

LnUs=InUr—=D/Dyeceiiieeio e (2.20)
Bila persamaan D = V/U, disubstitusikan ke persamaan 2.19 maka diperoleh hubungan
antara arus dan kecepatan sebagai berikut:

V=DaUs. m{UUs) .o..ooo (2.21)
Sedangkan hubungan antara arus dengan kerapatan diperoleh dengan mensubstitusikan
persamaan Us. V/D ke dalam persamaan 2.19:

V,=U;. D, ¢DPm e e (2.22)
Arus maksimum pada metode Underwood dihitung dengan menggunakan rumus dasar.
Vi = DUy yakni bahwa arus maksimum merupakan perkalian dari kerapatan optimum
dengan kecepatan optimum.,
Nilai kerapatan pada saat arus maksimum dicari dengan menurunkan persamaan 2.22

tethadap kerapatan (D) dan menyamakan hasil diferensial tersebut dengan nol sehingga
diperoleh:

V = Ut’- D e-l)le

aV -4 D,

5 =Ure ™' +U,;. D=L (ermn)




terhadap arus

diperoleh:

untuk :

14

aV - m - n

o =Ure™? -DIDU L)

aV ~IY Dm

o5 =Ure Pn(-DID,)

untuk ;

& 0, maka diperoleh

oD

0 =Ur. e”™1-D/ Dy )

0 = (1 - D/ Dn])

Do =D (2.23)

Sedangkan nilai kecepatan pada saat arus maksimum dengan menurunkan persamaan 2.2 1

(U;) dan menyamakan hasil diferensial tersebut dengan nol sehingga

v = Dy Us. In (Up/ Uy)
i =Dp.In (Ur/ Us} + Dy Uy ﬂ’;
oU, Uiv
il _
a(j_9 = D fn (Ul/ U”) - Dy
oV
oy, Pelin(Ur/U)=T]
o . 0, maka :
U,
0 =Dl (U/Uy-1]
0 =[ln(U/Uy-1]
U/ U =e

Karena terjadi pada kondisi maksimum maka Us adalah U optimum (U,,) sehingga

diperoleh

Un =Ui/e el (2.24)
Dari persamaan 2.15, 2.23 dan 2.24 didapat arus maksimum

Vi =D U,

Vi =Dm U/ e (2.25)
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Persamaan tersebut di atas memerlukan pengetahun tentang rata — rata arus bebas
vang dalam hal ini cukup mudah untuk diamati, sedangkan kerapatan optimum sulit untuk
diamati dan sangat tergantung pada lingkungan / fasilitas jalan. Kelemahan lain, kecepatan
pada model ini tidak pernah mencapai nilai nol dan kecepatan kondisi jam yang tidak
menentu. Hubungan kecepatan-kerapatan pada Model Underwood dapat dilihat pada

gambar 2.4

Kecepatan rata-
rata rumig
{km/jam) A

Kerapalan

e — (smp/km)

Gambar : 2.4 Hubungan Kecepatan — Kerapatan Model Underwood

2.4. Hambatan Samping ( Side Friction )
Jenis aktivitas samping jalan yang mempengaruhi arus lalu-lintas adalah:

- Pejalan kaki

- Parkir, kendaraan berhenti

- Kendaraan masuk dan keluar jalan.

- [Kendaraan lambat

Jenis aktivitas samping jalan, untuk pengaruh hambatan samping dapat dilihat pada
tabel 2.3.

Tabel 2.3 Jenis aktivitas samping jalan

Jenis aktivitas samping jalan Stmbol Faktor bobot
Pejalan kaki PED 0.6
Parkir, kend berhenti PSV 0.8
Kend masuk + keluar EEV 1.0
LKend lambat SMV 0.4

Sumber : JHCM 1997
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2.5. Kondist Geomefrik Jalan

Kondisi geometrik jalan akan mempengaruhi kinerja jalan tersebut dalam melayani
lalu-lintas yang ada. Pengaruh yang diakibatkan oleh kondisi geometrik  jalan berupa
faktor-faktor penyesuaian terhadap kecepatan arus bebas dan kapasitas dari segmen jalan

yang ditinjau.

Adapun kondisi geometrik jalan tersebut meliputi:

a. Tipe jalan
Berbagai tipe jalan akan memberikan kinerja yang berbeda-beda pembebanan lalu-
lintas. ZHCM, 1997 memberikan keterangan - keterangan tentang beberapa kondisi
dasar dari suatu tipe jalan.

b. Lebar lajur lalu-lintas
Lebar lajur lalu-lintas merupakan bagian jalan yang digunakan kendaraan untuk
bergerak. Lebar lajur lalu-lintas sangat mempengaruhi kecepatan arus bebas dan
kapasitas dari jalan yang ditinjau.

c. Lebar kendaraan dari kerb, bahu dan median
Kerb merupakan batas antara jalur lalu-lintas dan trotoar yang berpengaruh
terhadap hambatan samping pada kecepatan arus bebas dan kapasitas.

d. Alinyemen jalan
Konfigurasi dari alinyemen jalan yang ada sangat erat hubungannya dengan

kecepatan kendaraan,

2.6.  Penelitian yang pernah dilakukan

Studi tentang model hubungan antara volume-kecepatan-kerapatan telah dilakukan
pada ruas-ruas jalan di Indonesia. Studi - studi tersebut banyak bertujuan untuk menguji
dari beberapa model hubungan arus yang ada seperti Model Linier Greenshields, model
Logaritma Greenberg, dan model Eksponensial Underwood, untuk kemudian dicari model
hubungan yang paling mendekati pada daerah studi dari ketiga model yang ada tersebut,

dengan berdasarkan tingkat ketepatan fungsi regresinya yaitu dengan melihat besar nilai
koefisien determinasi ( 1*).
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2.6.1. Studi Oleh Ofyar Z, Tamin (1991)

Ofyar (1991), melakukan studi hubungan arus ini pada ruas JI. HR, Rasuna Said
Jakarta, dengan meninjau dan menganalisa hubungan variabel kecepatan-kerapatan --
volume dari ketiga model pendekatan seperti Greenshields, Gre:enberg dan Underwood.
Survai dilakukan pada lokasi yang memenuhi kriteria seperti berada di pertengahan ruas
Jalan yang menghubungkan dua buah persimpangan, mempunyai lebar seragam,
perkerasan cukup baik dan jauh dari gangguan akibat kendaraan memutar ataupun pejalan
kaki. Dengan analisa regresi linier sederhana disimpulkan bahwa model Underwood
merupakan model terbaik dibandingkan kedua model lainnya (% = 0.94).

Rangkuman hasil studi yang dilakukan oleh Ofyar dapat dilihat pada tabel 2.4.
Tabel 2.4, Rangkuman hasil studi oleh Ofyar.Z. Tamin.

Model Hubungan Arus Rumus model r r
Greenshields Us =67.5-0.0959*D 0.8718 0.76
Greenberg Us =23.52 In (979.8/D) 0.8832 0.78
Underwood Us=7698¢ >0 0.9695 0.94

2.6.2. Studi oleh Syamsuwito ( 1994 )

Syamsuwito ( 1994 ) melakukan studi hubungan kecepatan — volume — kerapatan
pada ruas jalan Soekarno ~ Hatta Bandung dengan lokasi survai dari Gede Bage ke Cibiru.
Dari hasil studi berdasarkan tinjauan statistik dari ke tiga model harga koefisien
determinasi ( 1* ) disimpulkan bahwa pada ruas jalan Sukarno — Hatta dari ketiga model
tersebut terlihat bahwa model Underwood memberikan tingkat akurasi yang terbaik yaitu
dengan besar ¥ = 0.8268, sehingga untuk menggambarkan hubungan volume dan
kerapatan model Underwood cocok untuk semua data. Rangkuman hasil studi yang
dilakukan oleh Syamsuwito dapat dilihat pada tabel 2.5.

Tabel 2.5. Rangkuman hasil studi oleh Syamsuwito

Model Hubungan Arus Rumus model r r
Greenshields Us =69.160-1.078*D 0.8987 0.8076
Greenberg Us =13.622 In (705.623/D) | 0.9069 0.8225
Underwood Us=70.573 ¢ 7 % 0.9093 0.8268 -
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Dari kedua studi tersebut diatas, secara umum karakteristik jalan yang diamati
hampir sama yaitu pada ruas jalan yang difungsikan sebagai jalan arteri, namun
perbedaannya pada karakteristik arus latu-lintas yang diamati, yaitu hanya mobil
penumpang pada ruas jalan HR. Rasuna Said Jakarta dan arus campuran dengan proporsi
yang berbeda-beda antara kendaraan ringan, kendaraan berat, sepeda motor, dan kendaraan

tak bermotor pada ruas jalan Sukarno — Hatta Bandung.
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BAB Il
METODOLOGI

3.1. Rencana Kegiatan
Secara keseluruhan kegiatan penelitian ini dapat di jabarkan ke dalam bagan alir

seperti pada gambar 3.1. sebagai berikut :

Menentukan Tujuan dan
Lingkup Studi

.
Survai Pendahuluan
'L Studi Pustaka
Pengumpaulan Data

4+ Data Primer
e  Volume arus lalu-lintas

¢ Kecepatan arus lalu-lintas <
*  Geometrik jalan
L]

Jenis kendaraan

v

Pengolahan & Penyajian Data
+ | » Volume arus lalu-lintas

+ Kecepatan arus lalu-lintas

¢ Kerapatan arus lalu-lintas <

v

Analisis Data
~ e Permodelan :
- Model Greenshields
~ Model Greenberg
- Model Underwood —
Statistik
Kecepatan
Penentuan Volume maksimum
Penentuan Model Aliran yang

terpilih
v

( Kesimpulan dan Saran >

Gambar.3.1 Bagan Alir Penelitian
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3.2, Survai Pendahuluan
Survai pendahuluan dilakukan untuk menentukan waktu pengamatan dan interval

waktu yang digunakan pada survai selanjutnya. Survai ini meliputi survai volume
kendaraan dan survai kecepatan (spot speed), yang nantinya digunakan sebagai dasar untuk
memutuskan besarnya panjang penggal jalan pengamatan,

Sebelum dilaksanakan pengambilan data secara lengkap, diperlukan survai
pendahuluan yang digunakan sebagai bahan pertimbangan yang sifatnya penjajagan.
Kegiatan yang dilakukan pada survai pendahuluan ini adalah :

a. Menetapkan pilihan metode yang didasarkan pada kemampuan data yang hendak
digunakan,

b. Menaksir keadaan atau mutu data yang akan diambil.

¢. Menaksir kebutuhan akan ukuran sampel yang akan diambil.

d. Menentukan pembagian periode pengamatan/observasi yang dipandang penting.

3.3. Metodologi Pengumpulan Data
3.3.1. Kebutuhan Peralatan
Untuk mendapatkan data lapangan untuk keperluan penelitian ini diperiukan
peralatan sebagai berikut :
Lakban.

&

Stop watch.
Alat tulis dan perlengkapan pencatatan data di lapangan,

a0

Alat hitung dengan cara manual (counter).

w

Sarana Transportasi .

-

Kamera Video
g. Kaset video

h. Meteran

i. Video Player

j. Televisi

3.3.2, Waktu dan Periode Pengamatan
Interval waktu pengamatan lapangan pada penelitian ini ditetapkan selama 3
( lima ) menitan dan dilakukan selama 9 ( sembilan ) Jam yaitu pagi, siang dan sore pada
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jam 08.30 s/d 18.00. Hal ini didasarkan pada berbagai pengamatan untuk mendapatkan
data arus lalu-lintas yang telah dilakukan, maupun berdasarkan dari berbagai acuan.

Survai dilakukan pada hari Sabtu. Pada prinsipnya penentuan hari survai tidak
berpengaruh terhadap karakteristik lalu lintas pada segmen jalan Semarang — Demak KM
11 dan KM 18. Hal ini dikarenakan jalan tersebut merupakan jalur luar kota sebagai
penghubung kota Jakarta dan Surabaya, schingga komposisi kendaraan yang melintasi

jalan tersebut relatif sama pada setiap hari dalam satu minggu.

3.3.3. Macam dan Banyaknya Data
Masing — masing kendaraan diamati sesuai dengan kategorinya. Sedangkan arus
lalu-lintas digolongkan atas empat kategori yaitu :
1. Kendaraan berat terdiri atas : Truk, bus dan trailer yang terdiri dari
» Bus dan truk berkecepatan tinggi,
¢ Truk dan trailer kecepatan rendah.
2. Kendaraan Ringan terdiri atas : mobil penumpang, mini bus, mobil pribadi,
pick-up.
3. Sepeda motor.
4. Kendaraan tak bermotor, termasuk didalamnya adalah: becak, sepeda,
, delman.
Banyaknya data digolongkan sesuai dengan keadaan data dilapangan berupa jumlah
m%sing—masmg moda pada setiap periode dan jam pengamatan. Selanjutuya untuk data
kecepatan kendaraan, untuk setiap periode pengamatan 5 menit diambil beberapa populasi.

kendaraan pada keselurvhan jam pengamatan, sehingga akan terkumpul data-data untuk
dilakukan pengolahan selanjutnya.

3.3.4. Pengambilan Data Karakteristik Lalu-lintas

Pengambilan data lapangan untuk analisis studi ini, dilakukan untuk mendapatkan
data arus lalu-lintas ( volume ) dan data kecepatan ( kecepatan rata-rata ruang ) pada ruas
jalan yang diamati,

Pengambilan data volume dan kecepatan ini dilakukan pada 2 posisi titik
pengamatan yang tersebar di ruas jalan pada 2 lokasi studi.
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3.3.4.1. Data Volume Lalu-liptss
Pengumpylan data volume lalil-lintas atau banyaknya “kendaraan yang lewat pada garis
pqngamatan dilakukan dengan cara mencatat semua kendaraan yang mele}ban suatu garis
mjak melintang pada pos pengamatan selama waktu pengamatan, dibantu dengan
pemakaian alat hitung manual (counter). Pencatatan dilakukan untuk setiap interval waktu
5 menitan pada setiap jam pengamatan,
a. Pengaturan waktu pelaksanaan
Pengambilan data dilakukan dengan menggunakan kamera video, sepanjang 1
(satu) jam waktu pengamatan secara terus menerus. Untuk setiap pengamatan 1
( satu ) jam diberikan 12 “time slice” 5 menit.
b, Tata cara pelaksanaan
Dalam usaha pencatatan volume dilapangan ini, tata cara pelaksanaannya
dilakukan sebagai berikut :
1. Kamera Video diaktifkan terus-inenerus pada saat pengambilan gambar.
2. Hasil pengambilan gambar dilapangan, selanjutnya diputar kembali di Video
Player untuk diamati dan dihitung volume kendaraannya.
3. Setiap kendaraan yang lewat dicatat pada form yang telah disediakan
dengan memberikan tanda strip pagar atau angka pada format kolom yang
R telah dipisahkan setiap sfice dalam satu jam pencatatan

3£.'3.4.2. Pengambilan Data Kecepatan Kendaraan

Pengumpulan data kecepatan kendaraan dilapangan dilakukan dengan metode
kecepatan setempat dengan mengukur waktu perjalanan bergerak. Metode kecepatan
setempat dimaksudkan untuk pengukuran karakteristik kecepatan pada lokasi tertentu pada
laly-lintas dan kondisi lalu-lintas yang ada pada saat studi. Pada pencatatan data kecepatan
ini jenis kendaraan yang dicatat adalah kecepatan jenis kendaraan bermotor.

Pada penelitian ini, pencatatan waktu tempuh pada penggal jalan pengamatan
untok  setiap kelompok jenis kendaraan dilakukan semuanya, sehingga dapat
menggambarkan keadaan sebenarnya dilapangan. Pelaksanaan survai kecepatan ini
dilakukan dengan menggunakan Kamera Video, kecepatan dihitung berdasarkan wakty
tempuh dengan ketentuan lihat tabel 3.1. Lokasi pengamatan kecepatan i ini dilakukan pada
ruas jalan jauh dari persimpangan dan pada kondisi lalu-lintas normal. Alat yang
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digunakan adalah stop waich, meteran, lakban yang ditempelkan pada permukaan sebagai

batas penggal jalan pengamatan.

Sedangkan tata cara untuk pengambilan sampel adalah semua kendaraan yang
melewati penggal jalan pengamatan, Berdasarkan panduan survai dan perhitungan waktu
perjalanan lalu lintas No.001/T/BNKT/1990 Dirjen Bina Marga Direktorat Pembinaan
Jalan Kota, memberikan suatu rekomendasi terhadap panjang penggal jélan pengamatan
sesuai perkiraan kecepatan rata-rata arus lalu-lintas yang terjadi dilapangan seperti yang

disajikan dalam Tabel 3.1 berikut ini :

Tabel 3.1 Rekomendasi panjang penggal jalan pengamatan

No. | Kecepatan rata-rata (Km/jam) { Panjang penggal pengamatan
1 <40 Km/jam 25m
2 40 — 65 Km/jam 50 m
3 2 65 Km/jam 75m

Sumber : BINKOT No.001/T/BNKT/1990

a. Pengaturan waktu pelaksanaan

Seperti pada pengambilan data volume lalu-lintas, pencatatan waktu tempuh ini

dilakukan selama 9 jam dalam satu hari, dengan membagi satu jam pengamatan

kedalam 5 menit fime slice (interval waktu 5 menitan). Untuk keseluruhan
pencatatan petugas dibedakan atas tiga (3) kelompok jenis kendaraan bermotor
yang diamati,

b. Tata cara pelaksanaan

Tata cara pelaksanaan pengambilan data waktu tempuh untuk mendapatkan

data kecepatan ini dilakukan sebagai berikut

1. Pengambilan gambar dilakukan pada jam 08.30 s /d 18.00.

2. Jarak Pengambilan gambar disesuaikan dengan tabel 3.1.

3. Kamera Video diaktifkan terus-menerus pada saat pengambilan gambar.

4. Hasil pengambilan gambar dilapangan, selanjutnya diputar kembali di Video
Player untuk diamati dan dihitung kecepatan kendaraannya.

5. Waktu yang sudah didapatkan (waktu temiauh) langsung dicatat pada form
yang telah tersedia sesuai dengan fime slice pengamatan. Selanjutnya
dilakukan pencatatan yang serupa terhadap kendaraan lain berikutnya.
Gambaran posisi titik pengamatan kecepatan kendaraan dapat dilihat pada
gambar 3.2,
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3.3.4.3. Data Kondisi Geometrik Jalan,
Pengambilan data kondisi geometrik jalan dilakukan pada lokasi jalan yang akan
diamati dengan mengukur dan mengamati kondisi geometrik seperti : tipe jalan, lebar lajur

lalu-lintas, Jebar dan keadaan dari ( kerb, bahu dan median ), serta alinyemen jalan,

e Aral Kamnera K Avab
Deranlk Semarang
I R e [
) Sik 1 -
he T
i ‘ | i
Balws Jalon i ;:ﬁ
: b3
Py

ﬁ.‘l A }' e l
b
i

S0

=<

Kaurera

1 | ]

Gambar 3.2. Posisi Titik Pengamatan
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$80..700 | 700 150
s Bahu

Bahu Laojur Lalu Linta

Gambar 3.3. Penampang Melintang Jalan

3.4. Pengolahan dan Penyajian Data
3.4.1. Data Volume

Dalam selang waktu 5 (lima) menit, masing-masing jenis kendaraan dihitung,
Jumnlahnya sesuai dengan pembagian peruntukan Jorm/lembar kerja lapangan (kendaraan
ringan, kendaraan berat, sepeda motor). Dari hasil perhitungan masing-masing kendaraan
tersebut dapat diketahui jumlah total jenis kelompok kendaraan yang dicatat, dan jumlah
total keseluruhan dari kendaraan.

Selanjutnya sesuai dengan ketentuan faktor konversi (Emp) terhadap kendaraan
mobil penumpang (kendaraan ringan), jumlah masing-masing kendaraan tersebut
selanjutnya dikonversikan kedalam Satuan mobil penumpang (Smp) yang dikelompokkan
dalam jumlah total semua kendaraan dalam Smp dan jumiah total kendaraan bermotor
dalam Smp pula. Penghitungan dilakukan secara terus menerus untuk semua data
kendaraan yang masuk pada keseluruhan jam pengamatan, sehingga didapat susunan data

volume kendaraan pada setiap interval waktunya,
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3.4.2. Data Kecepatan dan Kecepatan Rata-rata Ruang
Periode pengukuran untuk pengamatan data-data kecepatan ini adalah sama seperti
pada data volume, yaitu setiap periode 5 menit. Berdasarkan pada jarak tempuh yang sudah
diketahui, maka waktu tempuh dari masing-masing kendaraan dapat dicatat. Untuk
perhitungan kecepatan rata-rata dari seluruh kendaraan yang melewati suatu titik dari jalan
selama periode waktu tertentu digunakan rumus (2.2), sedangkan untuk perhitungan
kecepatan rata-rata dari seluruh kendaraan yang melewati penggal jalan selama periode
waktu tertentu digunakan rumus (2.3)
Kedua perhitungan ini dibuatkan hasilnya dengan tabel terpisah. Mengingat
bahwa periode pengamatan lapangan adalah 5 menit pada setiap jam pengamatan, maka

dalam 3 jam pengamatan sehari didapat 36 buah data.

3.4.3. Kondisi Geometrik Jalan
Data kondisi geometrik jalan yang telah diamati dan diukur, kemudian selanjutnya
dicatat untuk digunakan dalam perhitungan menentukan kecepatan arus bebas dan

kapasitas dari segmen jalan yang ditinjau.

3.5, Analisis Data
3.5.1, Perhitungan Volume Lalu-lintas

Setelah data lalu-lintas terkumpul selama periode jam pengamatan, maka dilakukan
penghitungan volume lalu-lintas dengan mengalikan jumlah setiap jenis kendaraan
kedalam konversi Satuan mobil penumpang (Smp). Selanjutnya besar volume lalu-lintas
(dalam Satuan mobil penumpang/Smp) dikelompokkan dalam kelompok jumlah total dari
selurul kendaraan, dan kelompok jumlah total kendaraan bermotor. Besar nilai volume
lalu-lintas ini sebagai satu variabel dalam analisa studi hubungan volume — kecepatan —

kerapatan dari masing-masing model pendekatan yang akan dibahas.

3.5.2. Perhitungan Kecepatan dan Kecepatan Rata-rata Ruang

Perhitungan kecepatan kendaraan dan kecepatan rata-rata ruang dilakukan setelah
data kecepatan dari setiap jenis kendaraan tercatat dan tersusun selama jam pengamatan.
Perhitungan kecepatan ini digunakan perhitungan kecepatan rata-rata ruang dengan
menggunakan rumus (2.3) yaitu perhitungan kecepatan rata-rata ruang untuk setiap

kelompok jenis kendaraan, kemudian dilanjutkan dengan kecepatan rata-rata ruang untuk
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semua jenis kendaraan bermotor menggunakan rumus (2.2). Besar Kecepatan Rata-rata
Ruang ini merupakan salah satu variabel dalam mencari hubungan antara Volume —

Kecepatan — Kepadatan dari setiap model pendekatan yang ditinjau.

3.5.3. Perhitungan Kerapatan Lalu-lintas

Perhitungan besarnya variabel kerapatan (demsity/D) dapat dihitung dengan
melakukan pembagian antara volume (V) dalam smp yang dikonversi dalam tiap jamnya
(vaitu dengan mengalikan dua belas), dengan kecepatan rata-rata ruang (Usr) dalam
km/jam tersebut sebagaimana dijelaskan pada bagian sebelumnya, maka kerapatan ini
mempunyai satuan Smp/km. Ketiga variabel ini (V, Usr, dan D) selanjutnya digunakan
untuk menganalisa model pendekatan yang digunakan dalam analisa hubungan arus lebih

lanjut.

3.5.4. Perhitungan Model Hubungan Kecepatan — Volume — Kerapatan

Setelah semua diketahui besarnya berdasarkan hasil survai lapangan selama jam
pengamatan, maka dilakukan analisa/uji statistik seperti : analisa regresi linier untuk
mendapatkan besarnya nilai parameter model. . | |
Selanjutnya dilakukan analisa matematis untuk menggambarkan model dari masing-
masing model pendekat seperti : model pendekatan Greenshiclds, Greenberg, Underwood,
sesuai dengan rumusan model hubungan yang dikembangkan oleh masing-masing model
pendekatan yang ditinjau, Dari analisa regresi didapatkan nilai parameter model, sehingga
besar nilai kecepatan pada kondisi arus bebas, density jam akan didapat yang

dipergunakan untuk mengetahui model yang paling mendekati dari lokasi yang diamati.

3.5.5. Analisa Regresi

Dalam menentukan suatu karakteristik hubungan antara kecepatan dan kerapatan
pada suatu model arus lalu-lintas pada wmnumiya dipakai analisa regresi.
Pada analisa tersebut apabila terjadi variabel tidak bebas ( dependent variable } linier
terhadap variabel bebasnya ( independent variable J, maka terjadilah suatu hubungan linier
diantara keduanya, Demikian pula Jika terjadi antara kecepatan linier terhadap
kerapatannya, maka diantara keduanya terjadi suatu hubungan linier, namun dapat juga
terjadi hubungan variabel tidak bebas dengan variabel bebas tidak linier.
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Hubungan antara variabel bebas dan variabel tidak bebas dalam fungsi regrest linier ditulis:

Y = a+DbX oo (301
Keterangan: y = Vanabel tidak bebas
y = Rata-rata dari variabel y
x = Variabel bebas
x = Rata-rata dari variabel x
a,b = Konstanta
n = Jumlah data

besarnya konstanta a dan b dapat dihitung dengan menggunakan rumus :

b= —ny—:i"’i—f— ........................................... (32)
%t —nx
a= y-bx.. (3.3)

3.5.6. Korelasi

Apabila seorang peneliti ingin mengetahui atau melihat hubungan yang terjadi
antara satu variabel dengan variabel lainnya, maka dipakailah analisa korelasi wntuk
mengetahui derajat hubungan yang terjadi.
Jika nilai-nilai satu variabel naik sedangkan nilai-nilai variabet lainnya menurun, maka
kedua variabel tersebut mempunyai korelasi negatif. Sedangkan jika nilai-nilai satu
variabel naik dan diikuti oleh naiknya nilai-nilai satu variabel lainnya atau nilai-nilai satu
variabel turun dan diikuti oleh turunnya nilai-nilai variabel lainnya, maka korelasi yang
terjadi adalah bernilai positif,

Derajat atan tingkat hubungan antara dua variabel diukur dengan indeks korelasi,
yang disebut sebagai koefisien korelasi dan ditulis dengan simbol r. apabila nilai koefisien
korelasi tersebut dikuadratkan (%), maka disebut sebagai koefisien determinasi yang
berfungsi untuk melihat sejauh mana ketepatan fungsi regresi,

Nilai koefisien korelasi dapat dihitung dengan memakai rumus :

. nZX,Y,-—(Zy,.)
‘ ' \/[n(ZXiz)"(ZX:')ZJ.”(Zer)"(y})Z]
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Nilai koefisien korelasi berkisar dari ~1 sampai dengan +1, Nilai negatif
menunjukan suatu korelasi negatif sedangkan nilai positif menunjukan suatu korelasi
positif. Nilai nol menunjukan bahwa tidak terjadi korelasi antara satu variabel dengan

variabel lainnya

3.5.7. Uji Signifikansi
Untuk mengetahui apakah terjadi hubungan linier antara variabel bebas dengan

tidak bebas maka dilakukan uji signifikansi. Uji signifikansi ini biasanya dengan memakai
uji t (Student’s test) dan wji F (Variance ratio test/ the F test).

Uji t digunakan untuk menentukan apakah variabel bebas (x) secara individual
berpengaruh terhadap variabel tidak bebas (y). sebagai tolak ukur pada pengujian ini
adalah dengan membandingkan nitai t dari hasil hitungan dengan nilai t dari tabel distribusi
berdasarkan tavaf signifikansi yang dipilih. Apabila nilai t hasil hitingan berada ailua:
daerah penerimaan Ho maka berarti bahwa variabel bebas (x) secara individual

berpengaruh terhadap variabel tidak bebas (y). Sehingga semakin besar nilaj t perhitungan
dan t tabel, maka semakin menunjukan variabel bebas (x) secara individual lebih
berpengaruh terhadap variabel tidak bebas.

Nilai t dihitung dengan rumus:
£ = [M XXy e (34)
S/n Sin

Keterangan: X,= Mean dari variabel 1

X, = Mean dari variabel 2

i

t

S Standar deviasi
n = Jumlah sampe}

Student’s iest

i}

Uji F digunakan untuk mengetahui tingkat signifikansi antara kedua variance yang
dihasilkan dari kedua variabel (Variabel bebas dan tak bebas). Variance itu sendiri
merupakan kuadrat dari simpangan baku dari daya yang ada dalam variabel. Rumus untuk
menghitung nilai F adalah :
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' S
a 8}

Keterangan ;
F
S; = standar deviasi variabel |

Variance ratio test

ff

S; = standar deviasi variabel 2
Sebagat tolak ukur dalam uji F ini adalah membandingkan nilai t dari hasil hitungan
dengan nilai t dari tabel distribusi berdasarkan taraf signifikansi yang dipilih. Semakin
besar nilai F perhitungan dari F tabel, maka semakin menunjuksn tingkat signifikansi

antara variabel bebas dan tak bebas yang lebih besar.
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BAB IV
" PENYAJIAN DATA

Data yang dihimpun merupakan hasi! survai lapangan yang dilakukan pada dua titik di
jalan yang menghubungkan kota Semarang dengan Kota Demak yaitu ke KM 11 dan KM
18. Ruas jalan tersebut merupakan jalur utama (Arteri Primer) yang merupakan lintas
kendaraan berat antar Propinsi di Pulau Jawa, bahkan melayani hampir seluruh kendaraan
berat dari Surabaya ke Jakarta dan sebaliknya. Waktu survai dilakukan selama 2 hari pada
hari Minggu (9 Februari 2003) sebagai survai pendahuluan dan hari Sabtu (15 Februari
2003) survai pengambilan data penelitian antara jam 0830 - 18.00 di kedua lokasi

tersebut.

4.1. Kondisi Ruas Péngamatan
4.1.1. Kondisi Ruas Jalan
Ruas jalan di kedua lokasi survai mempunyai kondisi yang relatif sama, baik dari arah
Demak maupun dari arah Semarang. Secara rinci data ruas jalan tersebut adalah sebagai
berikut : |
a. Terdiri dari 4 lajur, 2 arah.
b. Lebar masing-masing lajur : 3,5 m
c. Pemisah arah fanpa dibatasi oleh Median
Pemisah arah dibatasi marka garis ganda penuh.
Pemisah lajur berupa marka garis lurus terputus-putus.
Kondisi perkerasan baik.

® Mmoo o

Bahu jalan : 1,5 m ( tanpa lapis perkerasan )
h. Kondisi topografi datar dan lurus.

4.1.2. Jenis Kendaraan
Kendaraan yang melewati jalan Semarang — Demak sangatlah bervariasi dan beragam
dari segi bentuk, ukuran maupun beratnya. Dari hasil survai Jenis kendaraan yang lewat
antara lain :
a. LT (Large Truck) : Truk tiga gandar dan truk kombinasi dengan jarak gandar (gandar
pertama ke kedua) > 3,5 m.
b. LB (Large Bus) : Bis dengan dua atau tiga gandar dengan jarak as 5,0 — 6,0 m.
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c. MHV (Medium Heavy Vehicle) : Kendaraan bermotor dengan dua gandar, dengan
jarak 3,5-5,0m (tennasuk bis kecil, truk dua as dengan enam roda).

d. LV (Light Vehicle) . Kendaraan bermotor beroda empat, déngan dua gandar berjarak
2,0 — 3,0 m (termasuk kendaraan penumpang, oplet, mikro bis, pick-up dan truk kecil).

e. MC (Motor Cycle) . Sepeda motor dengan dua atau tiga roda.

4.1.3. Diskripsi Lokasi 1
' Tata guna lahan (land use) sekitar lokasi pengamatan jalan Semarang —-Demak KM-11
(lokasi 1) secara garis besar adalah scbagai berikut :
a. Pertanian,
b. Perumahan / hunian.
Industri,

d. Pasar..

4.1.4. Diskripsi Lokasi 2

Kondisi sekitar lokasi pengamatan jalan Semarang —Demak KM-18 (lokasi 2),
berdekatan dengan jembatan sedikit ada berbedaan /and use déngan kondisi lokasi 1
antara lain sebagai berikut ;
a. Pertanian.

b. Perumahan / hunian.

Dari hasil survai lapangan, diperoleh data kondisi ruas jalan, jenis kendaraan, dan
diskripsi lokasi yang menunjukan gambaran tata guna lahan (/and use). Perbedaan land use
antara lokast 1 dan lokasi 2, akan mempengaruhi  komposisi dan perilaku lalu-lintas..
Misal pada lokasi 1, berdekatan dengan pasar, sepeda, becak dan kendaran tak bermotor
lain (sebagai hambatan samping) akan lebih banyak. Sehingga dimungkinkan akan
mengakibatkan adanya perbedaan hasil analisa model terpilih atau model yang sesuai
untuk kedua lokasi tersebut.

4.2, Data Volume Lalu - lintas
Data volume lalu-lintas dicatat di dua tempat secara terpisah, yaitu masing-masing

bagian jalan di lajur tengah dan lajur tepi, di bagian jalan arah Demak maupun ke arah
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Semarang., Data diambil dengan time slice 5 menitan, kemudian data masing-masing
kendaraan tersebut dijumlah dan dijadikan dalam satuan kendaraan per jam.

Selanjutnya sesuai dengan ketentuan faktor konversi (emp) terhadap kendaraan mobil
penumpang (kendaraan ringan), jumlal masing-masing kendaraan tersebut selanjutnya
dikonvcl:sikan kedalam satuan mobil penumpang (smp) yang dikelompokkan dalam jumlah
total semua kendaraan dalam smp dan jumlah total kendaraan bermotor dalam smp pula.
Penghitungan dilakukan secara terus menerus untuk semua data kendaraan yang masuk
pada keseluruhan jam pengamatan, sehingga didapat susunan data flow kendaraan pada
setiap interval waktunya.

Keberadaan Large Truck untuk tiap-tiap lajur pada fime slice 5 menitan, sangat
bervariasi. Seperti tercantum pada lampiran C, sehingga dapat diklasifikasikan sebagai
berikut:

a. Keberadaan /arge truck pada lajur tepi berkisar antara 0 sampai dengan 7 kendaraan.
b. Keberadaan /arge truck pada lajur tengah berkisar antara 0 sampai dengan 22
kendaraan.

Dari data survai tersebut keberadaan large truck pada lajur tepi tidak ada yang
melebihi 10 kendaraan dari data keseluruhan yang berjumlah 78 data time slice 5 menitan,
Sedangkan untuk lajur tengah pada lokasi 1 arah Demak misalnya, keberadaan large truck
jika dibagi dalam tiga interval, interval pertama 0-10 berjumlah 48 data, interval kedua 10
— 20 berjumlah 28 data dan interval ketiga dengan keberadaan /arge truck > 20 hanya 2
data, dari keseluruhan data berjumlah 78. Dan seterusnya, begitu juga untuk lokasi dan
arah ataupun lajur yang lainya, dibagi dengan jumlah interval yang sama schingga
didapatkan data yang berimbang.

Data dikompilasi, ada tidaknya Large Truck pada lajur tengah baik arah Demak
maupun arah Semarang.Agar data berimbang maka keberadaan Large Truck dibagi dalam
klasifikasi < 10 dan > 10. Sedangkan untuk Iajur tepi dikelompokan menjadi dengan Large
Truck dan tanpa Large Truck.

Dari perolehan data survai volume, large truck berkecepatan rendah yang
menggunakan lajur tepi jika ditinjau dari jumlah large truck per jalur adalah sebagai
berikut :

a. Pada Lokasi 1 (jalan Semarang-Demak KM-1 1) sebesar 8,03% untuk arah Demak dan
8,43% untuk arah Semarang.
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b. Sedangkan untuk lokasi 2 (KM-18) arah Demak sebesar 9,54% untuk arah Demak dan

7,97% untuk arah Semarang

Dapat dilihat kondisi lalu lintas mencapai puncaknya pada jam 09.00 WIB sampai
dengan jam 10.00 WIB, hal ini terjadi dikarenakan pada jam 07.00 WIB sampai dengan
jam 08.00 WIB kendaraan jenis Large Truck tidak diperbolehkan melewati ruas jalan
Semarang — Demak km 4. Sehingga kendaraan jenis Large Truck mulai bergerak secara
bersamaan setelah diperbolehkan melalui ruas jalan tersebut.

Fluktuast lalu lintas yang melewati segmen jalan pada lokasi pengamatan untuk fime
slice 5 menitan sangat bervariasi. Hal tersebut dapat dilihat pada grafik fluktuasi dan

komposisi kendaraan (gambar 4.1. sampai dengan gambar 4.4.)
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Gambar 4.1. Grafik Fluktuasi Dan Komposisi Kendaraan Arah Demak Di Lokasi 1
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Gambar 4.2. Grafik Fluktuasi Dan Komposisi Kendaraan Arah Semarang Di Lokasi 1
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Gambaf 4.3, Grafik Fluktuasi Dan Komposisi Kendaraan Arah Demak Di Lokasi 2
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Gambar 4.4. Grafik Fluktuasi Dan Komposisi Kendaraan Arah Semarang Di Lokasi 2

4.3. Data Kecepatan Kendaraan.

Data kecepatan kendaraan dilakukan seperti halnya dengan pengambilan data volume
lalu-lintas, dilakukan di dua lokasi pengamatan. Pengambilan data dilakukan di tiap-tiap
lajur pada kedua arah. Data diperoleh dengan cara mengambil jarak 50m dan diberi tanda
cat melintang jalan serta dipasang bendera pada awal dan akhir titik pengamatan, Dengan
time slice 5 menitan seperti pengambilan data volume kendaraan.

Dari analisa perhitungan, kecepatan rata-rata kendaraan relatif sama. Hal ini
discbabkan karena volume serta komposisi kendaraan yang lewat dalam time slice 5
menitan hampir sama, disamping itu kondisi topografi jalan yang lurus dan datar juga akan
berpengaruh pada kecepatan,
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4.4, Contoh Cara Pengolahan Data.
4.4.1.Volume Arus Lalu-lintas

Setelah diketahui jumlah total kendaraan untuk dua arah sebagai syarat untuk
mendapatkan nilai konversi kendaraan sesuai tabel 2.2, akan dihitung jumlah volume
sebenarnya dalam Satuan mobil penwumnpang (Smp) dengan mengkombinasikan hasil survai
untuk masing-masing jenis kendaran.

Sebagai contoh volume lalu-lintas penggal jalan. Jumlah volume total arah Demak =
1854 kendaraan, yang berada ke range antara 1700 sampai 3250, maka untuk menentukan
nilai konversi, misal ke MHV dari 1,4 sampai dengan 1,6 perlu diadakan Interpolasi nilai
tersebut, yaitu : 1,4 + {[(1854-1700)/(3250-1700)] x (1,4-1,6)} = 1,4225,

Selanjutnya ringkasan hasil survai dan perhitungan volume lalu-lintas per arah dapat
dilihat ke tabel 4.1, 4.2, 4.3, 4.4., sedangkan volume lalu lintas menurut lajur dan

banyaknya /arge truck dapat dilihat pada lampiran C.
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Tabel 4.1. Tabel Ringkasan Hasil Survai dan Perhitungan Volume Lalu-lintas Dari
Semarang Ke Arah Demak Untuk Lokasi 1

Periode Waktu (Srrlxr:;;:m) Periode Waktu (SrfL?}Zm)
9:17 9:22 1137,60)12:47 12:52 1603,20
9:22 9:27 832,80}12:52 12:57 112920
9:27 9:32 908,40]12:57 13:02 1509,60
9:32 9:37 1239,60113:12 13:17 1178,40
9:37 9:42 1174,80]13:17 13:22 948,00
9:42 9:47 1107.60]13:22 13:27 1224,00
9:47 9:52 1167,60)13:27 13:32 1202,40
9:52 9:57 1759,20]13:32 13:37 1027,20
9:57 16:02 1132,80]13:37 13:42 1221,60
10:02 10:07 1324,80013:42 13:47 818,40
10:17 10:22 885,60]13:47 13:52] 1398,00
10:22 10:27 968,40]13:52 13:57 119520
10:27 10:32 921.60013:57 14:02 808,80
10:32 10:37 1226,40}114:02 14:07 1143,60
10:37 10:42 939,60]|14:07 14:12 146520
10:42 10:47 915,60114:12 14:17 1176,00
10:47 10:52 1243,2014:17 14:22 1042.80
10:52 10:57 1473,60]14:22 14:27 1183,20
10:57 11:02 1048,800114:27 14:32 1252,80
11:02 11:07 1216,80]14:42 14:47 1076,40
11:07 11:12 906,00814:47 14:52 1371,60
11:12 11:17 1102,80)14:52 14:57 1322,40
11:17 11:22 1231,20016:27 16:32 1108,80
11:22 11:27 1156,80016:32 16:37 1171,20
11:27 11:32 1252, 80116:37 16:42 107040
11:32 11:37 967,20{16:42 16:47 1257.60
11:37 11:42 1377,60]16:47 16:52 1000,80
11:42 11:47 1238,40116:52 16:57 1442.,40
11:47 11:52 716,40]16:57 17:02 1044,00
11:52 11:57 994,80{17:02 17:07 984,00
12:02 12:07 879,60}17:12 17:17 1450,80
12:07 12:12 858,00)17:17 17:22 1010,40
12:12 12:17 698 40}17:22 17:27 853,20
12:17 12:22 538,80]17:27 17:32 1047,60
12:22 12:27 391,20]17:32 17:37 1036,80
12:27 12:32 598,80017:37 17:42 787,20
12:32 12:37 1130,40]17:42 17:47 464 .40
12:37 12:42 1402,80]17:47 17:52 1718,40
12:42 12:47 1512,00017:52 17:57 974,40




38

Tabel 4.2. Tabel Ringkasan Hasil Survai dan Perhitungan Volume Lalu-lintas Dari

Demak Ke Arah Semarang Untuk Lokasi 1

Periode Waktu (S;?;?;m) Periode Walktu (Snl‘:‘ll:;;,lm)
9:17 9:22 940,80]12:47 12:52 1030,80
9:22 9:27 1023,60]12:52 12:57 1387.20
9:27 9:32 974,40]12:57 13:02 892 80
9:32 9:37 829,20]13:12 13:17 116880
9:37 9:42 969,60]13:17 13:22 1389,60
9:42 9:47 889,20]13:22 13:27 1220,40
9:47 9:52 1161,60013:27 13:32 1236,00
9:52 0:57 825,60§13:32 13:37] 1065,60
9:57 10:02 836,40]13:37 13:42 913,20
10:02 10:07 889,20]13:42 13:47 1164,00
10:17 10:22 1132,80}13:47 13:52 1562,40
10:22 10:27 475.20]113:52 13:57 117960
10:27 10:32 742,80|13:57 14:02 1120,80
10:32 10:37 951,60]14.02 14:07 961,20
10:37 10:42 835,20]14.07 14:12 1083,60
10:42 10:47 930,00]14:12 14:17 113520
10:47 10:52 871,20|14:17 14:22 1110,00
10:52 10:57 1112,40]14:22 14:27 1150,80
10:57 11:02 841,20014:27 14:32 1332,00
11:02 11:07 834,00114:42 14:47 1041,60
11:07 11:12 1218,00]14:47 14:52 1267,20
11:12 11:17 783,60{14:52 14:57 1102,80
11:17 11:22 1011,60}§16:27 16:32 748,80
11:22 11:27 786,00]16:32 16:37 920,40
11:27 11:32 1114,80]16:37 16:42 1198,80
11:32 11:37 1220,40}16:42 16:47 702,00
11:37 11:42 861,60]16:47 16:52 992,40
11:42 11:47 892,80]16:52 16:57 705,60
11:47 11:52 948,00116:57 17:02 1040.,40
11:52 11:57 795,60]17:02 17:07 997,20
12:02 12:07 700,80117:12 17:17 1101,60
12:07 12;12 1280,40117:17 17:22 906,00
12:12 12:17 1063,20{17:22 17:27 909,60
12:17 12:22 1207,20017:27 17:32 747,60
12:22 12:27 796,80017:32 17:37 89520
12:27 12:32 880,80]17:37 17:42 1216,80
12:32 . 12:37 988,80]17:42 17.47 910,80
12:37 12:42 930,00117:47 17:52 980,40
12:42 12:47 819,60]17:52 17:57 812,40
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Tabel 4,3. Tabel Ringkasan Hasil Survai dan Perhitungan Volume Lalu-lintas Dari
Semarang Ke Arah Demak Untuk Lokasi 2

Flow . Flow
(Smpljaﬁl) Periode Waktu (Smp/jaia)
08:30 - 08:35 092520011:45 - 11:50] 1044,00
08:35 - 08:40 754,80411:50 - 11:53 896,40
08:40 - 0845 996,00§11:55 - 12:00 849,60
08:45 - 08:50 954,00]12:00 - 12:05 722,40
08:50 - 08:55 792,00§12:05 - 12:10} 358,80
08:55 - 0%9:00 1191,60012:10 - 12:15 562,80
09:00 - 09:05 997,20]12:15 - 12:20 789,60
09:05 - 09:10 933,60]12:20 - 12;25 1029,60
09:10 - 09:15 826,80]12:25 - 12:30 1375,20
‘ 09:15 - 09:20 1362,00{12:30 - 12:35 1212,00
| 09:20 - 09:25 1022,40112:35 - 12:40 1555,20
09:25 - 0930 866,40]12:40 - 12:45 1287,60
09:30 - 0935 1294.80112:45 - 12:50 558,00
09:35 - 09:40 1063,20§12:50 - 12:55 880,80
09:40 - 09:45 1143,60412:55 - 13:00 669,60
09:45 - 09:50 1134,00013:00 - 13:05 793,20}
09:5¢ - 09:55 1719,60113:05 - 13:10 603,60
09:55 - 10:00 1125,60013:10 - 13:15 786,00
10:00 - 10:05 1296,00413;15 - 13:20 757,20
10:05 - 10:10 878,40f13:20 - 13:25 960,00
10:10 - 10:15 996,00]13:25 - 13:30 1286,40
10:15 - 10:20 916,80413:30 - 13:35 1266,00
10:20 - 10:25 1228,80113:35 - 1340 894,00
10:25 - 10:30 951,60013:40 - 1345 984,00
10;30 - 10:35 879,6013:45 - 13:50 918,00
10:35 - 1040 1216,80113:50 - 13:55 1485,60
10:40 - 10:45 1466,40113:55 - 14:000 113040
10:45 - 10:50 1047,60414:00 - 14:05 789,60
10:50 - 10:55 1252,80114:.05 - 14:10 1420,80
| 10;55 - 11.00 884,40114:10 - 14:15 134640
} 11:00 - 11:.05 1052,40§17:15 - 17:20 1080,00
i 11:05 - 11:10 1212,00§17:20 - 17:25 720,00
i 11;10 - 11:15 1201,20]17:25 - 17:30 1010,40
11:15 - 11:20 1312,80417:30 - 17:35 932,40
1120 - 11:25 1030,80117:35 - 17:40 723,60
11:25 - 15130 1370,40§17:40 - 17:45 795,60
11:30 - 11:35 1245,60}17:45 - 17:.50 672,00
11:35 - 11:40 1554,00]17:50 - 17:55 747,60
11:40 - 11:45 734,40[17:55 - 18:00 942 00

Periode Waktu
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Tabel 4.4, Tabel Ringkasan Hasil Survai dan Perhitungan Volume Lalu-lintas Dari

Demak Ke Arah Semarang Untuk Lokasi 2

Periode Waktu | o “1: ;:;m) Periode Wakitu (Sn]::;;;m)
0850 - 0835] 990001145 - 11:50] 693,60
0835 - 08:40] 1098.00[11:50 - 11:55] 128520
0840 - 08:45] 1080,00[11:55 - 12:00] 1072.80
08:45 - 0850] 1050,00]12:00 - 12:05]  1202.40
0850 - 08:55]  972,00{12:05 - 12:10] _ 768,00
0855 - 09:00]  939.60|12:10 - 12.15| 888,00
09:00 - 09:05] 94920[1215 - 12.20]  998.40
09:05 - 00-10] 111480[1220 - 12:25] 913,20
0910 - 09:15] 11244001225 - 12:30]  814.80
09515 - 0920]  937.20012:30 - 12:35] 102600
0920 - 09:25] 1134.00]12:35 - 12:40] 1382,40
0925 - 0930] 1226,40|12:40 - 12:45] 888,00
0930 - 0935 12312001245 - 12:50| 114720
0935 - 09.40]  1369.20[12:50 - 12:55] 100560
09:40 - 09:45]  912,00]12:55 - 13:00]  996.00
0945 - 09:50] 1180801300 - 13:05] 946,80
09:50 - 09:55]  846,00013-05 - 13:10|  841.20
09:55 - 10:00] _ 86520[13:10 - 13.15]  837.60
10:00 - 10:05|  908.40]13:15 - 13:20]  849.60
10:05 - 10:0] 1137,60[13:20 - 13:25] 1353.60
10:10 - 10:15| 504001325 - 1330] 1186.80
10:15 - 10:20]  747,601330 - 13.35]  1248.00
1020 - 1025]  976,80]1335 - 1340] 91560
1025 - 1030]  830,40[13:40 - 1345 882,00
1030 - 1035}  889.20|1345 - 1350} 1538.40
1035 - 10:40] 866401350 - 13:55| 1431.60
1040 - 1045 1122,0013:55 - 14:00]  972.00
10:45 - 10:50]  860,40]14.00 - 14:05| 1212.00
1050 - 10:55]  829,20[14:05 - 14:10|  1089.60
10:55 - 11:00] _ 1213,20]14:10 - 1415] _ 886.80
11:00 - 11:05] _ 79320]17:15 - 1720 1100.40
11:05 - 1100 1035,60{17:20 - 17:25] 951,60
1:10_- 15| 778,80[1725 - 1730]  945.60
1115 - 1120 1119,60[1730 - 173s]  762.00
1120 - 11:25] 124920[17:35 - 17:40| 106440
1125 - 11:30] _ 866,40017:40 - 17451 910280
1130 - 1135|  897,60]17:45 - 17:50|  882.00
1135 - 11:40] _ 964,80]17:50 - 17:55]  852.00
11:40_- 11:45]  867,60]17:55 - 18:00] 104320
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4.4.2, Kecepatan dan Kerapatan

Kecepatan ruang tiap jenis kendaraan diperoleh dengan rumus : 50 m /{(t|+iz+...+,)
/ n} detik. Dengan catatan bahwa angka 50 m adalah jarak tempuh kendaraan yang disurvai
ti adalah waktu yang dibutuhkan untuk melintasi jarak 50 m dalam detik. Mengingat
kecepatan yang dihitung dalam satuan Km / jam, maka rumus di atas perlu disesuaikan
dengan satuan yang ada sehingga diperolel rumusan baru : {(50/1000) Km / [(ty+tat.. . )
/ (1x3600)]} jam.

Untuk mencari kecepatan rata-rata ruang (space mean speed!) untuk seluruh jenis
kendaraan, diperoleh dengan cara sama seperti mencari kecepatan ruang tiap jenis
kendaraan. Sedangkan untuk menghitung nilai kerapatan adalah dengan membagi volume
kendaraan dengan kecepatan rata-rata ruang ke fime slice yang bersesuaian. Selanjutnya
ringkasan hasil perhitungan kecepatan ruang dan kerapatan kendaraan dapat dilihat ke
tabel 4.5,4.6,4.7, 4.8.
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Tabel 4.5. Tabel Ringkasan Hasil Survai dan Perhitungan Speed dan Density Lalu-
lintas Dari Semarang Ke Arah Demak Untuk Lokasi I

Speed Densit . Speed Density
Periode Waktu (KI'III)/JRHI) (Smp/Kil) Periode Waktu (Km/Jam) | (Smp/Km)
9:17 922 53.10 21.42] 12:47 12:52 46,39 34.56
9:22 9:27 55.92 14.89] 12:52 12:57 50.90 22.18
9:27 9:32 51.75 17.550 12:57 13:02 51.06 29,57
9:32 9:37 54.90 22.58f 13:12 13:17 52.62 22.40
9:37 9:42 49.94 23.53f 13:17 13:22 52,08 18.20
9:42 9:47 57.23 19.35] 13:22 13:27 50.06 24.45
9:47 9:52 57.24 20.40] 13:27 13:32 43,02 27.95
9:52 9:57 47.35 37.15 13:32 13:37 50.88 20.19
9:57 10:02 52.82 21.454 13:37 13:42 48.31 25.29
10:02 10:07 49,45 26.791 13:42 13:47 56.00 14.61
10:17 10:22 54.86 16,141 13:47 13:52 48.45 28.86
10:22 10:27 55,03 17.60] 13:52 13:57 48.56 24.61
10:27 10:32 56.43 16.33) 13:57 14:02 58.31 13.87
10:32 10:37 54,37 22.56] 14:02 14:07 45,13 25.34
10:37 10:42 53.87 17.44] 14.07 14:12 42,60 34.40
10:42 10:47 52.38 17.48] 14:12 14:17 48.16 24.42
10:47 10:52 47.22 26.33] 14:17 1422 47.25 22.07
10:52 10:57 50.56 29.15) 14:22 14:27 46.60 2539
10:57 11:02 53.29 19.68] 14:27 14:32 49,17 25.48
11:02 11:07 48.71 24.98| 14:42 14:47 4417 2437
11:07 11:12 49.64 18.25] 14:47 14:52 45.08 30.43
11:12 11:17 4485 24.59] 14:52 14:57 51.96 25,45
11:17 11:22 53.98 22.81] 16:27 16:32 42,57 26.05
11:22 11:27 55.55 20.82} 16:32 16:37 45,02 26.02
11:27 11:32 59.14 21.18] 16:37 16:42 45,61 23.47
11:32 11:37 53.50 18.08] 16:42 16:47 47,73 26.35
11:37 11:42 47.96 28.73) 16:47 16:52 39.10 25.59
11:42 11:47 48,29 25.64] 16:52 16:57 41.88 34.44
11:47 11:52 61.21 11,70} 16:57 17:02 51.00 20.47
11:52 11:57 54.37 18.30} 17.02 17:07 52.37 18.79
12:02 12:07 53.88 16,320 17:12 17:17 49.65 29.22
12:07 12:12 5522 15.54) 17:17 17.22 51.52 10.61
12:12 12:17 56.60 12.34] 17:22 17:27 51.30 16.63
12:17 12:22 59.15 9.11} 17:27 17:32 45,67 22.94
12:22 12:27 60.15 6.501 17.32 17:37 45.99 22,55
12:27 12:32 56.46 10.61} 17:37 17:42 57.00 13.81
12:32 12:37 52.39 21.58] 17:42 17:47 58.80 7.90
12:37 12:42 48.65 28.83) 17:47 17.52 32.88 52.27
12:42 12:47 46.58 32.46f 17:52 17:57 51.66 18.86
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Tabel 4.6, Tabel Ringkasan Hasil Survai dan Perhitungan Speed dan Density Lalu-

lintas Dari Demak Ke Arah Semarang Untuk Lokasi 1

eed Densit s Speed Density
Periode Waktu (Ksnll)f.]am) (Smp/Kfn) Periode Waktu (Kn[:/Jam) (Smp/Km)
%17 - 922 54,89 17,14] 12:47 12:52 48,01 21,47
@22 - 927 45,94 22.28| 12:52 12:57 45,16 30,72
9:27 . 932 52,44 18,58} 12:57 13:02 46,20 19,32
9:32 - 937 54,67 15,17F 13:12 13:17 46,55 25,11
837 - 942 48,50 19,99] 13:17 13:22 41,74 33,29
942 - 947 52,49 16,94] 13:22 13:27 47,28 25,81
947 - 9:52 40,81 28.46| 13:27 13:32 51,94 23,80
952 - 9:57 52,43 15,751 13:32 13:37 44 96 23,70
9:57 - 10:02 53,59 15,61) 13:37 13:42 48,79 18,72
10:02 - 10:07 52,06 17,08] 13:42 13:47 47,51 2450
10:17 - 10:22 4761 23,79] 13:47 13:52 50,11 31,18
10:22 - 10:27 62,09 7,65] 13:52 13:57 48,70 24,22
10:27 - 10:32 52,41 14,17] 13:57 14:02 48,25 23,23
10:32 .- 10:37 46,57 20,43| 14:02 14:07 51,01 18,84
10:37 - 10:42 55,86 14,95] 14:07 14:12 51,79 20,92
10:42 - 10:47 44,57 20,871 14:12 14:17 49,21 23,07
10:47 - 10:52 47,92 18,18] 14:17 14:22 47,21 23,51
10:52 - 10:57 47,34 23,50} 14:22 14:27 53,14 21,65
10:57 - 11:02 50,38 16,70] 14:27 14:32 43,65 30,51
11:.02 - 11:07 56,32 14.81] 14:42 14:47| 53,10 19,62
11:.07 - 11:12 46,03 26,46) 14:47 14:52 48,80 25,97
11:12 « 11:17 56,94 13,76} 14:52 14:57 49,71 22,18
11:17 - 11:22 47,01 21,52} 16:27 16:32 58,99 12,69
11;22 - 11:27 56,53 13,90] 16:32 16:37 52,15 17,65
11:27 - 11332 47,71 23,37 16:37 16:42 46,06 26,03
11:32 - 11:37 49,07 24,87] 16:42 16:47 50,25 13,97
11:37 - 11:42 54,03 15,95] 16:47 16:52 46,71 21,25
11:42 - 11:47 51,88 17,21] 16:52 16:57 53,07 13,29
11:47 - 11:52 51,61 18,37} 16:57 17:02 46,46 22,39
11:52 - 11:57 56,95 13,97] 17:02 17:07 52,86 18,86
12:02 - 12:07 58,03 12,08] 17:12 17:17 49,23 22,38
12:67 - 12:12 43 84 29214 17:17 17:22 52,43 17,28
12:12 - 12:17 49.38 21,53]17:22 17:.27 52,26 17.41
12:17 - 1222 48,61 24,831 17:27 17:32 57,61 12,98
12:22 - 12:27 56,35 14,14] 17:32 17:37 48,60 18,42
12:27 - 12:32 48,13 . 18,304 17:37 17:42 46,85 25,97
12:32 - 12:37 53,74 18,40 17:42 17:47 53,16 17,13
12:37 - 12:42 50,29 18,49} 17:47 17:52 46,17 21,23
12:42 - 12:47 54,57 15,02]) 17:52 17:57 4972 16,34
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Tabel 4.7. Tabel Ringkasan Hasil Survai dan Perhitungan Speed dan Density Lalu-lintas
Dari Semarang Ke Arak Demak Untuk Lokasi 2

Speed Densit, . Speed Density
Periode Waktu | 1eoyum) | smpricm) | Periode Wokts | o D | Smpican
08:30 08:35 52,60 17,59] 11:45 11:50 53,64 19,46
08:35 08:40 58,97 12,80} 11:50 11:55 54,88 16,33
08:40 08:45 46,16 21,58] 11:55 12:00 50,57 16,80
08:45 08:50 51,51 18,52] 12.00 12:05 52,48 13,76
08.50 08:55 47,25 16,76} 12:05 12:10 59,76 6,00
08:55 09:00 58,63 20,32] 12:10 12:13 55,39 10,16
09:00 09:05 55,82 17,87 12:15 12:20 46,91 16,83
09.05 09:10 56,66 16,48] 12:20 12:25 43,65 23,59
09:10 09:15 54,42 15,190 12:25 12:30 46,44 29,61
09:15 09:20 51,60 26,39) 12:30 12:35 46,14 26,27
09:20 09:25 56,29 18,16} 12:35 12:40 50,74 30,65
09:25 09:30 53,01 16,34] 12:40 12:45 50,89 25,30
09:30 09:35 56,14 23,06] 12:45 12:50 63,08 8,85
09:35 09:40 53,96 19,70} 12:50 12:55 57.61 15,29
09:40 09:45 56,75 20,15} 12:55 13:00 54,70 12,24
09:45 09:50 56,82 19,96] 13:00 13:05 60,20 13,18
09:50 09:55 47,10 36,511 13:05 13:10 66,10 9,13
09:55 10:00 52,51 21,43] 13:10 13:15 58,30 13,48
10:00 10:05 48,99 26,450 13:15 13:20 59,34 12,76
10:05 10:10 54,59 16,09] 13:20 13:25 52,08 18,43
10:10 10:15 54,91 18,14] 13:25 13:30 50,06 25,70
10:15 10:20 55,79 16,43} 13:30 13:35 43,02 29,43
10:20 10:25 53,89 22,80f 13:35 13:40 50,88 17,57
10:25 10:30 53,39 - 17,82] 13:40 13:45 48,31 20,37
10:30 10:35 52,12 16,88] 13:45 13:50 56,02 16,39
10:35 10:40 46,90 25,95] 13:50 13:55 48,45 30,67
10:40 10:45 49,60 29,56] 13:55 14:00 48,56 23,28
10:45 10:50 53,07 18,74 14:00 14.05 58,31 13,54
10:50 10:55 48,49 25,84] 14:05 14:10 45,13 31,49
10:55 11:00 4938 17,911 14:10 14:15 42,63 31,59
11:00 11:05 44,65 23,571 17:15 17:20 54,10 19,96
11:05 11:10 33,75 22,550 17:20 17:25 61,67 11,68
11:10 11:15 55,47 21,66] 17:25 17:30 61,41 16,45
11:15 11.20 58,75 22.35]17:30 17.35 65,43 14,25
11:20 11:25 53,28 19,350 17:35 17:40 66,71 10,85
11;25 11:30 48,48 28,26§ 17:40 17:45 57,19 13,91
11:30 11:35 51,40 24,24) 17:45 17.50 56,44 11,91
11:35 11:40 60,91 25,514 17:50 17,55 58,47 12,79
11:40 11:45 53,90 13,621 17:55 18:00 58,07 16,22
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Tabel 4.8. Tabel Ringkasan Hasil Survai dan Perhitungan Speed dan Density Lalu-lintas

Dari Demak Ke Arah Semarang Untuk Lokasi 2

Speed Densit ., Speed Density
Periode Waktu (Kx::]'am) (Smp/Km) | Periode Waktu (Km/Jam) | (Smp/Km)
08:30 08.35 49 87 19.85011:45 - 11:50 57,61 12,04
08:35 08:40 47,07 23331150 - 11:55 43,37 29,64
08:40 08:45 50,24 21,50)11:55 - 12:00 48,96 21,91
08:45 08:50 57,23 18,35]12:00 - 12:05 48,19 2495
08:50 08.55 45,09 21,564 12:05 - 12:10 55,82 13,76
08:55 09:00 49,11 19,13§12:10 - 12:15 47,71 18,61
09:00 09:05 49,16 19.31§12:15 - 12:20 53,32 18,72
09:05 09:10 51,60 21,60012:20 - 12:25 49 83 18,33
09:10 09:15 54,08 20,79)12:25 - 12:30 54,09 15,06
09:15 09:20 51,71 18,12112:30 - 12:35 47,79 21,47
09:20 09:25 53,78 21,09)12:35 . 12:40 44,80 30,86
09:25 09:30 47,71 25,70)12:40 - 12:45 41,27 21,52
09:30 09:35 56,03 21,97)12:45 - 12:50 50,79 22,59
09:35 09:40 49,42 27,700 12:50 - 12:55 46,85 21,46
09:40 09:45 52,07 17,51312:55 - 13:00 459,02 20,32
09:45 09:50 40,45 29,19113:00 - 13:05 55,25 17,14
09:50 09:55 51,97 16,28§13:05 - 13:10 49,60 16,96
09:55 10:00 53,18 16,27113:10 - 13:15 50,85 16,47
10:00 10:05 51,60 17,60013:15 - 13:20 55,67 15,26
10:05 10:10 47,25 24,08]13:20 - 13:25 41,74 32,43
10:10 10:15 61,87 8,1513:25 - 13:30 47,28 25,10
10:15 10:20 52,19 14,33}13:30 - 13:35 51,94 24,03
10:20 10:25 46,40 21,05)13:35 . 13:40 44 96 20,36
10;235 10:30 55,44 14,98113:40 - 13:45 48,79 18,08
10:30 10:35 44.25 20,10)13:45 - 13:50 47,51 32,38
10:35 10:40 47 46 18,26{13:50 - 13:55 50,11 28,57
10:40 10:45 46,94 23,90§113:55 - 14:00 48,70 19,96
10:45 10:50 45, 98 17,22014:00 - 14:05 4825 25,12
10:50 10:55 55,84 14,85)14:05 - 14:10 51,01 21,36
10:55 11:00 45,68 26,56)14:10 - 14:15 51,79 17,12
11:00 11:05 56,58 14,02117:15 - 17:20 54,84 20,07
11:05 11:10 46,60 2222117:20 - 17:25 53,62 17,75
11:10 11:15 56,11 13,88§17:25 - 17:30 44 48 21,26
11:15 11:20 47,43 23,60117:30 - 17:35 51,32 14,85
11:20 11:25 48 34 25,84)17:35 . 1740 406,34 22,97
11:25 11:30 53,57 16,17} 17:40 - 17:45 52,05 17,50
11:30 11:35 51,36 17,48017:45 - 17:.50 48,08 18,34
11:35 11:40 51,13 18,87} 17:50 - 17:55 45,51 18,72
11:40 11:45 56,47 15,36)17:55 - 18:00 50,54 20,68
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BABYV
ANALISA DATA

5.1. Hubungan antara Kecepatan, Kerapatan dan Arus ( Volume)

Hasil analisis mengenai kecepatan, kerapatan dan arus (volume) masing — masing
posisi penggal jalan yang ditinjau dapat dilihat pada tabel 5.1 sampai dengan tabel 5.11.
Hubungan antara kecepatan ( Us ), kerapatan ( D ) dan arus ( V), dianalisis dengan model
Greenshields, Greenberg dan Underwood. Sedangkan pengujian statistik didekati dengan
mencari hubungan antara kecepatan dan kerapatan melalui metode Regrest.

Data dikompilasi, ada tidaknya Large Truck pada lajur tengah baik arah Demak
maupun arah Semarang, Agar data berimbang maka keberadaan Large Truck dibagi dalam
klésiﬁkasi < 10 dan > 10. Sedangkan untuk lajur tepi dikelompokan menjadi dengan Large
Truck dan tanpa Large Truck.

Hubungan antara kecepatan dan kerapatan masing — masing dengan model
Greenshields,Greenberg dan Underwood adalah sebagai berikut

a. Greenshilds Us=Ur—(U¢dD;) D
b. Greenberg . :Us=Uy.In (DyD)
¢. Underwood - Uy= Uy, 2P

Model Greenshields mempunyai bentuk persamaan berupa suatu persamaan linier
dengan anggapan bahwa Y = Us ; X = D ; a=U;r dan b=(Uy¢D;) sehingga analisis regresi
langsung dikerjakan dengan metode regresi linier dengan masukan data Y = Us ; aX=D

Pada model Greenberg diperlukan modifikasi persamaan matematikanya agar dapat
dikerjakan dengan analisis regresi logaritmik, sehingga persamaan menjadi :
Us=UpnIn(D)~Uy.In (D) dengan asumsi bahwa nilai Y=U;;X=In(D);
Us=Uy.In(D)dan b =L,

Sedangkan bentuk persamaan Underwood merupakan persamaan eksponensial dapat
langsung dicari analisis regresinya dengan metode regresi cksponensial U = U; . ¢2/P"
dengan asumsi bahwa nilai Y=InU; ; X=D;a=Urdanb="/D,,

Berdasarkan asumsi diatas perhitungan statistik untuk ketiga model masing — masing
diselesaikan dengan, regresi linier, regresi logaritmik dan regresi eksponensial dengan
menggunakan program Bantu microsoft Excel versi 2000.

a. Model Greenshields : kecepatan(Us) dengan kerapatan(D)

b.. Model Greenberg : kecepatan(Us) dengan In kerapatan(in(D))
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¢.. Model Underwood : kecepatan(Us) dengan kerapatan(D)
Rangkuman hasil regresi linter dapat dilihat pada tabel 5.1 Dari hasil regresi linier tersebut
selanjutnya dicari model hubungan antara :

a. Kecepatan dengan kerapatan

b. Arus (volume)dengan Kecepatan

¢. Arus (volume) dengan Kerapatan

Masing — masing dengan menggunakan pendekatan model Greenshiclds, Greenberg
dan Underwood. Hasil selengkapnya model hitungan tersebut diatas merupakan model
lapangan untuk masing — masing lokasi dapat dilihat pada tabel 5.2, kemudian dilakukan
penggambaran dengan menggunakan program bantu Microsofi [fcxel versi 2000. Gambar
pada masing — masing penggal jalan untuk berbagai model dan hubungan yang ditinjau

dapat dilihat pada lampiran.

5.2. Pengujian Statistik
Nilai F dan t merupakan alat kontrol hasil analisis statistik, dengan membandingkan

nilai F dan t yang diperoleh dari hasil perhitungan dengan nilai F dan t dari tabel.

Pengujian dikatakan benar jika nilai F dan t dari hasil perhitﬁngan lebih besar dari pada

tabel, kemudian nilai R? yang merupakan koefisien determinasi yang menunjukan berapa
besar pengaruh variable independent ( X ) terhadap variable dependent (Y). Térlihat
bahwa nilai F dan t tabel pada tingkat kepercayaan 95% lebih kecil dari nilai F dan t
hitung, sehingga secara statistik seluruh model dapat digunakan. Secara rinci dapat dilihat
pada tabel 5.1 dan 5.2.
Dari hasil koefisien determinasi (R*) yang tercantum pada tabel 5.1 dan 5.2
menunjukan nilai yang bervariasi sebagai berikut:
a. Untuk lajur tepi :
Pada lokasi 1
Hubungan kecepatan-kerapatan untuk lalu lintas tanpa /large truck mempunyai
korelasi yang lebih besar dari pada dengan /large fruck. Untuk Arah Demak,
model greenshields mempunyai nilai R? lebih besar dibandingkan model lainnya
ini berarti bahwa model greenshields lebih sesuai dengan karakteristik lalu lintas

pada segmen jalan tersebut. Sedangkan untuk Arah Semarang model Greenberg
lebih mewakili. '
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Pada lokasi 2

Untuk lalu - lintas dengan large truck mempunyai korelasi yang lebih besar
daripada tanpa large truck. Untuk Arah Demak model yang sesuai bervariasi,
pada komposisi kendaraan tanpa large fruck model Underwood mempunyai nilai
R? lebih besar dibandingkan model lainnya, sedangkan untuk komposisi
kendaraan dengan /arge truck model Greenshields mempunyai nilai R? Jebih besar
dibandingkan model lainnya. Sedangkan untuk Arah Semarang model Greenberg
lebih mewakili.

Untuk lajur tengah :

Pada lokasi 1

Hubungan kecepatan-kerapatan lalu - lintas dengan large fruck < 10 mempunyai
korelasi lebih besar dibandingkan lalu - lintas dengan large truck >10, Untuk
Arah Demak model yang sesuai bervariasi, pada komposisi kendaraan dengan
large truck < 10 model Greenshields mempunyai nilai R® lebih besar
dibandingkan model lainnya, sedangkan untuk komposisi kendaraan dengan /arge
trieck >10 model Underwood mempunyai nilai R* lebih besar dibandingkan model
lainnya. Demikian juga untuk Arah Semarang model yang sesuai bervariasi, pada
komposisi kendaraan dengan large truck < 10 model Greenberg mempunyai nilai
R® lebih besar dibandingkan model lainnya, sedangkan untuk komposisi
kendaraan dengan /arge truck >10 model Underwood mempunyai nilai R* lebih

besar dibandingkan model lainnya.

Pada lokasi 2

Hubungan kecepatan-kerapatan lalu - lintas dengan Jarge truck < 10 mempunyai
korelasi lebih besar dibandingkan lalu - lintas dengan large fruck >10, Untuk
Arah Demak, model Underwood mempunyai’ nilai R? lebih besar dibandingkan
model lainnya ini berarti bahwa model Underwood lebih sesuai dengan
karakteristik lalu - lintas pada segmen jalan tersebut. Sedangkan untuk Arah
Semarang model yang sesuai bervariasi, pada komposisi kendaraan dengan large
truck < 10 model Greenberg mempunyai nilai R? lebih besar dibandingkan model
lainnya, sedangkan untuk kbmposisi kendaraan dengan farge truck >10 model

Underwood mempunyai nilai R? lebih besar dibandingkan model lainnya.
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Untuk Per Arah :

Pada lokasi I

Hubungan kecepatan-kerapatan lalu - lintas dengan large truck < 10 mempunyai
korelasi lebih besar dibandingkan lalu - lintas dengan /arge fruck >10, Untuk
Arah Demak model yang sesuai bervariasi, pada komposisi kendaraan dengan
large truck < 10 model Greenshields mempunyai nilai R lebih besar
dibandingkan model lainnya, sedangkan untuk komposisi kendaraan dengan /arge
truck >10 model Greenberg mempunyai nilai R? lebih besar dibandingkan model

lainnya. Sedangkan untuk Arah Semarang model Greenberg lebih mewakili.

Pada tokasi 2

Hubungan kecepatan-kerapatan lalu - lintas dengan /arge fruck < 10 mempunyai
korelasi lebih besar dibandingkan lalu - lintas dengan /arge truck >10, Untuk
Arah Demak model yang sesuai bervariasi, pada komposisi kendaraan dengan
large truck < 10 model Greenberg mempunyai nilai R? lebil besar dibandingkan
model lainnya, sedangkan untuk komposisi kendaraan dengan large truck >10
model Underwood mempunyai nilai R? lebih besar dibandingkan model lainnya.

Sedangkan untuk Arah Semarang model Underwood lebih sesuai.




Tabel.5.1, Rangkuman hasil Analisa Regresi Linier Lokasi [

R Jenis Mode] Tinjavan
Lajur | Kondisi | Ak ] Resume [ erwosd | Grecrberg
Intercepl 66,0207 42171 78,7713
X Variabel -1,8950 0,0366]  -13,6900
'g g R 0,6219 06183 0.6451
= F-test 70,7319] __ 69,7260 78,1305
g t-test 38,1443]  125,1387 33,7557
x  Intercopt 62,6544 416691 67,3226
N X Variabel -1,8489 -0.0391 -9,5559
E E R 06126 0,6005 0,5074
B F-test, 67,9979 646327 44,2953
L £ test 39,6171 121,3184 26,0749
5 Tntercept 58,8749 4,0806) 70,0168}
3 o ¥ |X Vasiabel -1,2383 0,0244] 10,3387
2 E R 0,3757 0,3657 0,4365
- F-test 18,6580 17,8753 24,0131
o 1~ test 22,0836] 75,9387 15,2482
k| Hntercept 36,4790 4,1496 61,9690
g % [XVariabel -1,0615 05,1379 ,8052
g g | 0,4396 0,3938 0,4212
F-test 2431328 20,1396 22,5565
= test 31,4807 (9,4592 22,2439
- Intercept 62,0057 41454 78,8335
b g |X Variabel 20,9551 o0e]  11en7
3 E R 05888 0.5888 0,6407
E F lest 94,4995 94,5155 117,6860
5 1~ lest st,0620]  172,5335] 30,1935
=y Interce; 63,5503 31,1664 75,7153
'fﬁ’ X Vagisbel 07994 0053 +9,0029
5 3 E R 0,3233 0.3203 03117
) g F-test 21,9799] 21,6947 20,8204
3 i~ test 26,4033]  #9.9392 14,8922
5 [Intercept 6141468 4,1583 79,9833
K} ﬁ & |X Variabel 0,8039 00193 -11,8334
% g nt 0,2500 0,2531 0,2229
E & |Petem 2,6666)___ 27110 2,2052
o st 7AE78} ' 23,7195 32,7972
3’ Intercept 60.6798 41475 87,5204
ar o ] Variabel 06049]  00135] 131521
] g iy 0,4968 0,5401 0,4702
a F-test 27,6396 32,8819 24,8481
[t-test 26,8341 89,7337 11,3494
- Tntereept 64,0847 4,1356 90,4963
3 E‘ X Variabel 06820 0.0134] 35163
% g r? 06735 0,6781 0,7242
E @ fF-test 132,0242] 1347991} 1680222
) t-test 54,0269]  181,5238 29,4926
3 ! Tntercept 63,3100 4,2064] £4.8100
. X Variabel 10,6667 00130 -11.1567
B8 E R? 0,6481 0,6272 0,607¢
g F- test 681516 62,2448 57,1369
E i test 39,6499 124.7}.?2 19,6071],
4 N Intereept 62,5724 41860 89,0099
s b= ¥ {XVariabel 0,6294]  00137] 13,3989
k| E I_Ri 0,4826 0.4838 0,4283
& L X 93270 53732 74912
' t-test 12,4156] 383800 5,7705
g Intercept 63,4738 4,2056 97,9170
= o [XVarisbel -0,5620 00124f 152152
B ‘E R? 0,6418 06722 0,6206
A E- test 66,3020 75.8844 60,5127
Jt-test 35,1243)  112,7391 15,5886
o Intercept 66,0108 42198 96,5442
g :E - X Variabel -0,3934 00076] 12,5884
E o E R 03184) 08168 07793
g _§' ™ F-test 31,5556 31,1659 24,7160
g Ji-test 243177] 815174 10,6118
3 5 Intercept 64,0063 4,1898] 1002511
g E - E X Variabel 03183 -0,0064) 133415
) ‘R = K 0,6745 0,6678 06860
L F-test 1388614]  134.6781)  14s,3627
t-test 34,5805)  176,1554 24,3132

Nilai Ftabel 2314
Nilaittsbel 1,619

Uji ditetirna jika nilai F dan t (hasil perhitangan) > nilai F dan t (tabel)
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Tabel.5.2. Rangkuman hasil Analisa Regresi Linier Lokasi 2

1 injavan

Liwe | Kondisi | Arh | Resuie |cndfitpiiod T e
Intorcept 67,5484 4,2487 83,7001

- & X Variabel 2,1702 0,0424]_-164111

5 E R 0,5630 0,5731 0,5877

b = test 54,1099 56,3858 59,8720

B §t-test 31,3783 103,1874 20,4290

Kl Intercep 653591 4,1964 70,1100

- X Variabel -1,7085 0,033 -8,6364

E E R 03427 0,3571 0,3021

B F test 21,3725 22,7709 17,7459
& [i-est 30,6989  107.6354] 20,5936
-1 Inteveept 59,4974 40938 72,4206
A _,. ¥ [XVadsba -1,2617 20,0245] 11,2749
g ,E R? 0,3962 03921 0,4635

g F- test 20,9990 20,6434 27,6460

5" Bt test 23,8865 82,4810 15,7967

 Intercept 60,2476 4,1201 70,0512

g X Varinbel -1,4207] 00295]  -10,4281

g E R 04996 04882 0,4914

F-test 32,9447 31,4839 31,8848

Ji-test 30,0465 96,7398 13,7806

- Tntercept 61,6935 41422 78,9985

o g |X Variabel -0,9623 0,0194] 11,8303

] E R 04813 04662 0,5310

E F-test 52,8811 29,7829 64,5257

5 Itest 37,4344 121,2037 21,8776

3 Intercept 64,8082 41814 75.5661

5 X Varinbol 20,8193 -0,0145 .8.4636
5 B E iy 04082 04152 0,397
5 2 Fr fest 36,5515 17,6190 34,2783
& e teat 41,2949 148,9711 22,1692
& - Jistercept 56,5299 40499 723322
kY = E’ X Variabel 20,5681 0,0120 9,0201
4 g I® 0,2300 0,2307 0.2286
. E & [Ftest 5,0768 50979 50369
o t-test 14,5323 49,2875 6,6274
_E: Tntercept 62,1998 41454 83053
e 5 [Xvadaba -0,6025 00117] 11,3909

¥ § R 0,3665 0.3821 03793
P4 Fu tost 12,1471 12,9834 12,8334

t-test 19,4646 69,2313 92021

- Tatercept 63,1447 41676 90,0782

o X Variabel 20,6521 00128]  -13.4750
% R ' 0.5152 0,5072 0,5860

E % F-test 56,3299 54,5578 13,0243
v t-test 36,6886 121,0189 19,6877

E Intercept 66,2783 420528 #33013
2 ¥ Variabel .6667] 0,0122] 10,8977
& E R 0,4571 0,4568 0,4605
5 2 S [ 40,4222 40,3651 40,9732
E t- tost 35,2664 122,472 17,8066
E - o Intercept 63,9510 4, 7653 91,3566
7 X Variabel 0,6533 02813]  -13.5925
% g R? 0,4330 0.4064, 0,3976
E o [F-test . 16,0389 14,3750 13,8596

v, - 17,0486 20,6434 28,0432

_3" 65,7615 4,2170 95,7243

s -0,6069 00119)  -14,1370
H E 04541 0,4546 0,4590

A 216250 22,5656 22,0633

20,7643 69,2247 10,1212

") Intercept 71,7116 43353 1157684

a E o g X Variabel 00,5897 £0,0117 -18,3506
S e v 2 i 0,8290 0,8419 0,7664

5. s k] JF-test 29,0853 31,9618 19,6818
5 1-test 19,7537 63,1576 %,1343
=2 o 65,7459 42518] 1110812
< 5 E - g X Variabel 0,3541 00078]  -16.2244
g B " = R’ 0,7169 0,7494 0,6689

.3 Fe test 172,1744 203,3626 137,402

Jiriest 37,5267 183,3336 21,7036

Nilai F tabel 2,314
Nilai t tabel 1,6619
Uji diterima jika nilai F dan t (hasi] perhitungan) > mIa.: Fdant (label)
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Tabel 5.3. Rangkuman Hasil Model'Aliran Lalu Lintas Dari Semarang
Ke Arah Demak Pada Lokasi 1

Lokasi 1 Arah Demak

Lajur Tepl

Jenis Kend

Jenis Model

Tinjauan

Mode! Lapangan

R!

Greenshields

Us-D

Us =-1,8489.D + 62,654

Y-Us

V' =33,8872.Us - 0,5409.Us2

V-D

V=62,634.D - 1,8489.D2

0,7827

0,6126

Underwood

Us-D

Us = 64,517.c°0233754

V-Us

¥V =25,5754.Us.Ln (64,517/Us)

V = 64,517.D.cDP559

0,7749

0,6005

Tanpa Large Truck
n=45

Greenberg

Us = 9,5559.Ln(1147,311/D)

V=1147,311.Us.e{-Us/9,5559)

V =9,5559.D.Ln(1147,311/D)

0,7123

0,5074

Greenshields

Us=-1,0615.D + 56479

V= 53.2068.Us - 0,9421.Us2

V=56479.D-1,0615D2

0,6630

0,4396

Underwood

oo

Us = 56,842, c(-Do'ﬂﬁ?lQ

S

V~458716.Us.Ln (56,842/Us)

V = 56,842, VTS

0,6275

0,3938

Dengan Large Truck
n=33

Greenberg

Slalaic
olo

Us = 6,1739.Ln(17571,7683/T)

V =17571,7683.Us.o(-Us/6,1739)

<|<
ol

V = §,1739.D.Ln(17571,7683/D}

0,6490

04212

Jenis Kend

Jenis Model

Tinjauan

Lajur Tengah
Mode] Lapangan

"R

Greenshields

Us-D

Us = 0,7994.D + 63,55

V-Us

V =79,4971.Us - 1,2509.Us

V-D

V=63,55.D -0,7994 D%

0,5686

03233

n=48

Underwoad

Us-D

Us = §4,482.c0R/43393)

V-Us

Y = 65,3595.Us.Ln (64,482/Us)

v-D

V = 64 482 D c'D/553%5%

0,5661

0,3205

Dengan Large Truck < I

Greenberg

Us-D

Us =9,0029.Ln(4492,0654/D)

V-Us

V =4492 0654, Us, & V95029

V-D

V = 9,0029.D.1.n(4492,0654/D)

0,5583

03117

Greenshields

Us-D

Us =0,6049.D + 60.68

V-Us

V =1003141.Us - 1 §532.Us?

V-0

V =60,68.D-0,6049.0°

0.7048

04968

n=30

Underwood

Us-D

Us = 63,2709

V-Us

V = 74,0741,Us.Ln (63,27/Us)

V-D

V = 63,27.D.(L0740H)

0,7349

0,5401

Dengan Large Truck > 1@

Greenberg

Us-D

Us = 13,152.Ln(776,802/D)

V-Us

V =776,802.Us, L U1

V-D

V =13,152.D.Ln{776,802/D)

0,6857

04702

Per Areh

Jenis Kend

Jenis Model

Tinjauan

Model Lapangan

R!

Greenshiclds

Us-D

Us = -0,6667.D + 65,31

V-Us

V =97,96.Us - 1,4999,1J52

V-D

V=6531.D-0,6667.D2

0,8050

0,6481

n=39

Underwood

Us-D

Us = 67,115.07692)

V-Us

V = 76,923.Us.Ln (67,115/Us)

V-D

V = §7,115.0.0076523

0,792¢

0,6272

Dengan Large Truck < 18

Greenberg

Us-D

Us=11,16.L.n(1997,1219/D)

V-Us

V =1597,1219,Us.g 1)

V-D

¥ =11,16.D.Ln(1997,1219/D)

0,7791

0,607

Greenshields

Us-D

Us =-0,562.D + 63,424

V-Us

V=112,854.Us - 1,7793 152

V-D

V =63,424.D-0,562.D2

0,8011

0,6418

n=39

Underwood

&
S

Us = 67,059.¢(-D/80,6452)

s

V = 80,6452.Us.Ln (67,059/Us)

<=

¥ = 67,059.D.c(-D/80,6452)

0,8199

0,6722

.fDengan Large Truck > Ip

Greenberg

olo

Us = 15,215.Ln(623,6299/D)

<i<ig
=

V +623,6299.Us.o(-Us/15 215)

V=15,215.D.Ln(623,6299/D) .

0,7878

0,6206
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Tabel 5.4, Rangkuman Hasil Model Aliran Lalu Lintas Dari Demak

Ke Arah Sesnarang Pada Lokasi 1

Lokast 1 Arzh Semarang

Lajur Tepl

Jenis Kend

Jenis Mode! | Tinjauan] Model Lapangan

R‘.’

n=

‘Fanpz Large Truck
45

Us-D |Us=-1,895.D + 66,021

Greenshiclds [ V-Us |V =34,8396.Us -0, 5277.Us*

v.D |v=66021.D-13895D

0,7886

0,6219

Us-D |Us = 67.839,c 27384

Underwood | V-Us |V =27,3224 Us.Ln (67,839/Us)

V-D |V =67830.D 07T

0,7864

0,6185

Us-D JUs = 13,69.Ln{315,42091)

Greenberg | V-Us |V =3154209.Us %P

V-D |V =13,69.D.Ln(315,4209/D)

0,8032

0,6451

=33

Dengan Large Truck
n

Us-D |Us=-[,2383.D> + 58,875

Greenshields | V-Us | =47,545.Us - 0,8076.Us"

v-D |v=583875D-1,2382.0°

06129

0,3757

Us-D Us = 59,181.£04%5

Underwood V- Us V= 40,9836.Us.Ln (59,181/Us)

V.D §v=59,13].D.

0,6047

0,3657

Us-D {Us = 10,339.Ln(873,1654/D)

Greenberg | V-Us Jv =873,154.Us.c V"%

_V-D |V =10,339.D.Ln(873,1654/D)

0,6607

0,4365

Lajur Tengah

Jenis Kend

Jenis Model | Tinjuuan Maodel Lapangan

Rﬁ

n=68

v

Dengan Large Truck <10

Us-D |Us=-0,9551.D + 62,006

Greenshiclds ] V-Us |v =64,921,Us- 1,047.Us*

V-D |V=62,006.D-0,9551.D*

0,7673

0,5888

Us =D JUs = 63,143,855525%

Underwood | V-Us |V =52.910.Us.Ln {63,143/Us)

V-D [V =63,143.D. %50

0,7673

0,5888

Us-D |Us=1 1.623.Ln(832,34ﬁfD)

Greenberg | V-Us |V =882.3477.Us.c 0

V-D |V =11,623.D.Ln(88234771)

0.8004

0.6407

Dengan Large Truck > 10
r=10

Us-D |Us=-0,893%.D + 61,415

Greenshields | V- Us }v = 68,7046.Us - 1,1187.Us"

V-D |V=61415.D-0,8939.D°

0,5000

0,2500

Us-D |tJs = §3,96.6 0444109

Underwood V-Us JV = 51,8135.Us.Ln (63,96/Us)

V-D |v-6396.DPH8

0,5031

0,2531

Us-D {Us=11,833.Ln{862,0534/D)

Greenberg | V-Us |V ~862,0534.Us 014032

V-D |V =11,833.D.Ln(862,0534/D)

0,4721

0,2229

Per Arah

Tenis Kend

n=065

Jenis Model 'I'injauanl_ Model Lapangan
Us-D {Us=-0,682.D + 64,085

Greenshields | V. Us |V =93,9663.Us - 1,4663.Us2

V-D §V=64,085.D - 0,682.D2

0,8207

0,6735

Us-D |Us = §5,736.607442%

Underwood | V-Us |V = 74,6269,Us,Ln (65,736/Us)

V-D |v 6573600085}

0,8235

0,6781

Us-D |Us = 13,516.L.0(808,736/D)

Greenberg V-Us |V =808,736.Us.e(-Us/13,516)

V-D |V=13516.D.La(808,736/D)

0,8510

0,7242

n=12

Dengan Large Truck > 10 { Dengan Large Track <10

Us-D |Us=-0,6294.D + 62,572

Greenshiclds | v -Us {V =994153.Us - 1,5888.Us2

V-D §V~62,572.D-0,6294.D2

0,6947

0,4826

Us-D fUs = 65,.761,6557%2)

Underwood ~Us IV = 72,9927.Us.Ln (65,761/Us)

V = §5,761,D,6D72H20

0,6956

0,4833

)
5-D |Us = 13,399.La(820,7366/0)

Greenberg V.Us |V =820,7366.Us,o{-Us/13,399)
V-D |V =13,399.0.Ln(820,7366/D)

0,6544

0,4283
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Tabel 5.5. Rangkuman Hasil Model Aliran Lalu Lintas Gabungan Pada Lokasi I

54

Gabungan

Jenis Kend

Jenis Model

Tinjavan

Model Lapangan

R

RZ

Us-D

Us =-0,3934.D + 66,011

Greensghields

V-Us

V=167,4131.Us - 2,5361.Us2

V-D

V=66,011.D - 0,3943.D2

0,9047

0,8184

R=9

Underwood

Us-D

Us = 68,022.¢ 12135759

V-Us

V =131,5989.Us.Ln (68,022/Us)

V-D

V = 68,022.D.¢ 0131578

0,9037

0,8166

Us-D

Us = 12,588.L.n(2142,067/D}

Greenberg

V-Us

V =2142,067.Us.e(-Us/12,588)

V-D

V = 12,588.D.Ln(2142,067/D)

0,8828

0,7793

Us-D

Us = -0,3183.D + 64,007

Greenshields

V-Us

V =201,0901.Us - 3,,1417Us2

V-D

V =64,007.D - 0,3183.D2

0,8213

0,6745

n=g9

Us-D

Us = 66,006,e21%625)

Underwood

V-Us

'V =156,25.Us.Ln (66,006/Us)

V-D

V = 66,006.D.¢01562%)

0,8172

0,6678

Dengan Large Truck>10 | Dengan Large Truck < 10

Us:D

Us = 13,342.L.n(1833,2873/D)

Greenberg

V-Us

]V =1833,2873 Us.e(-Us/13,342)

P

y-D

V =13,342.D.Ln(1833,2873/D)

0,8283

0,686
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Tabel 5.6. Rangkuman Hasil Model Aliran Lalu Lintas Dari Semarang
Ke Arah Demak Pada Lokasi 2

Lokasi 2 Arah Demak

Lajur 'T‘epi

Jenis Kend

Jenis Model

Tinjauan

Model Lapangan

Greenshields

Us-D

Us = -1,7085.D + 65359

V-Us

V = 38,2552.Us - 0.5853.Us”

V-D

V =65,359.D - 1,7085.D"

0,5854

03427

Underwood

Us-D

Us = 66,4460 020559

V.1

V = 30,9596.Us Ln (66,444/Us)

Y-D

V = 66,444,D,FDH550)

0,5976

0,3571

Tanpa Large Truck
n=43

Greenberg

Us-D

Us = 8.6364.Ln(3354,191/D)

V-Us

V =3354.191.Us. 5539

V.-D

V = 8,6364.D.Ln(3354,191/D)

0,5496

0,3021

Greenshields

Us-D

Us = -1,4207.D + 60,248

V-Us

V = 42,4073.Us - 0,7039.U¢

V-D

V = 60,248.0 - 1,4207.0°

0,7068

0,4996

Underwood

Us-D

Us = 61,565 .cFPA3858)

V.-Us

V =~33.8983.Us.Ln (61.565/Us)

V-D

V = 61,5656 D583

0,6987

0,4882

Dengan Large Truck
n=35

Greenberg

Us-D

Us = 10,428 Ln(826.8202/D)

Us

V =826 8202 Us,eF 1048

V-
V-D

Us = 10,428.D L.n(826,8202/D)

0,7010

0,4914

Lafur Tengah_

Jenis Kend

Jenis Model

Tinjauan

Model Lapangan

R2

Greenshiclds

Us-D

Us=-0,8193.D + 64.808

V-Us

V=79, 1017.Us - 1.2206.Us

v-D

V = 64,808.D-0,8193.0°

0,6389

0,4082

n=53

Underivood

Us-D

Us = 65.458,cEFonH4D

V-Us

V =67.1141.Us.Ln (65.458/Us)

V-D

V = 65,458,060

0,6444

04152

Dengan Lerge Truck <10

Greenberg

Us-D

Us = 8,4636.1.n(7542,8246/D)

V-Us

V =7542 8246 ¢ V34

V-D

V =8,4636.D.L1(7542,8246/D)

0,6267

03927

Greenshields

Us-D

Us = -0,6025.D + 622

V.Us

V =103.2365.Us - 1.6598.Us

v-D

V=62,2.D-0,6025.D°

0,6054

0,3665

n=23

Underwood

Us-D

Us = 63,1465

V-Us

V =854701.Us Ln (63,147Us)

V-D

Y = §3,14.D.e D34

0,618t -

0,3821

Dengan Large Truck > 10 |

Greenberg

Us-D

Us = 11,391.Ln(1587,9586/D)

V.-Us

V =1587,9586.UJg.et W10

v-D

V =11,391.D.Ln(1587,9586/D)

0.6159

0,3793

Per Arah

Jenis Kend

Jenis Mode!

Tinjauan

Modcl Lapangan

R:'.

Greenshields

Us-D

Us = -0.6667.D + 66278

V-Us

V=99412.Us - 14999 Us®

V =66,278.D - 0,6667.D*

0,6761

04571

n=30

Underyood

Us = 57_304.6 0317

V = 81.9672.Us.Ln (67,304/Us) .

V = 67,304.D.6027)

0,6759

0,4568

Dengan Large Truck <19

Greenberg

Us = 10,898.L1(2507,9376/D)

V =2507,9376.Ua,c U108

V= 10,8908.D.Ln(2507,9376/D)

0,6786

04605

QGreenshiclds

Us = -0,6069.D + 65.762

V = 108,3572.Us - L6477.Us*

V= (35,762.D - 0,6069.D"

0,6739

04541

n=28

~ Underwood

Us = 67 832 £FDE40320)

V ~840336.Us.Ln {67,832/Us)

V = 67,832 D). D030

0,6816

0,4646

Dengan Large Truck > 10

Greenberg

Us = 14,137.Ln{872.33/D)

V' =87233. Us“H¥14137

“ |Us = 14,137.D.Ln(872,33/D)

0,6775

0,459
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Tabel 5.7, Rangkuman Hasil Model Aliran Lalu Lintas Dari Demak

Ke Arah Semarang Peda Lokasi 2

Lokasi 2 Arah Semarang

Lajur Tepl

Jenis Kend

Jenis Mode]

Tinjawan

Mode! Lapangan

Tanpa Large Truck
n=4{

Greenshields

Us-D

Us = .2,1702.D +67,548

V-Us

v =31,1252.Us - 0,4608.Us”

V-D

V=67,548.D - 2,1702.D°

0,7503

0,563

Underwood

Us-D

Us = 70,016.cF2/24%

V-Us

v = 23,5849,Us.Ln (70,016/Us)

v-D

W =70,016.D,6¢ DM

0,7570

0,5731

Greenberg

Us-D

Us = 16,411.Ln{164,0609/D)

V.ls

V =164,0609.Us,e 14410

V-D

Us = 16,411.D.Ln{164,0609/D}

0,7666

0,5877

Dengan Large Truck
=34

Greenshiclds

Us-D

Us = -1,2617.D + 39,497

V-Us

V= 47,1562.Us - 0,7926.U5°

V-D

V = £9,497.D - 1,2617.D°

0,6294

0,3962

Underwood

Us-D

Us = 59,968, ¢¢-D40.Ho0

V-Us

V = 40,1606.Us.Ln {59,968/Us)

vV-D

V  59,568,D,% D010

0,6262

0,3921

Greenberg

Us-D

Us = 11,275.Ln(615,9394/1)

V-Us

V =615,9394.Us.ol M1

V-D

V = 11,275.D.Ln(615,9394/D)

0,6802

0,4635

Lajur Tengah

Jenis Kend

Jenis Mode]

Tinjauan

Model Lapangan

Rz

Drengan Large Truck < 10
n=>359

Greenshields

Us-D

Us = -0,9623.D + 61,695

V-Us

V=64,112.Us - 1,0392.Us"

V-0

V = 61,695.D - 0,9623.0°

0,6938

0,4813

Underwood

Us-D

Us = 62,941 ¢ 3464

V-Us

V= $1,5464.Us.Ln {62,941/Us)

v-D

V = 62,941, D, 01D

0,6828

0,4662

Greenberg

Us-D

Us = 11,83.Ln(794,544/D)

V-Us

V ~794,544.Us o W E)

V-D

V= 11,83.D.L(194,54/D)

0,7287

0,533

Dengan Large Truck > 10
n=19

Greenshields

Us-D

Us = -0,5681.D + 56,53

V-Us

V = 09 5071,Us - 1,7603.Us?

V.-D

V = 56,53.D - 0,5681.D°

04796

0,23

Underwood

Us-D

Us = 57,392,032

V-Us

V-D

V = 57,392,D,£¢ D035

V = 83,3333.Us.Ln (57,392/Us) |

0,4803

0,2307

Greenbierg

Us.D

V-1ls

V =3038,0764.Us gt 50201

Us = 9,0201.Ln(3038,0764/D)

V-D

V = 9,0201.1,L.n({3038,0764/D)

0,4781

012286

Per Arah

Jenis Kend

Jenis Model

Tinjauan

Model Lapangan

R

R?

n=55

Dengan Large Truck <18

Greenshields

Us-D

Us =-0,6521.D + 63,145

V-Us

V = 95,8333.Us - 1,5335.Us’

V-D

V=63,145.D - 0,6521.D°

0,7178

0,5152

Underwood

Us-D

Us = 64,5662

V.Us

V = 78,125.Us.Ln (64,56/Us)

. V-D

V = 64,56.D,eMPTRI

0,7122

0,5072

Greenberg

Us-D

Us = 13,476.L.n(799,7728/D)

V.Us

V ~799,7728.Us.e V13470

V.-D

V ~ 13,476.D.Ln{799,7728/D})

0,7655

0,586

n=23

Dengan Large Truck > 18

Greenshields

Us-D

L5 = .0,6533.D + 63,951

V-Us

V =97,8892.Us - 1,5307.Us®

V-D

V =63,951.D - 0,6533.D°

0,6580

0,433

Underwood

Us-D

Us = 66,606,">79H0

V.-Us

V = 74,0741 Us L (66,606/Us)

V-D {Us = 66,606.D,6274%4D

0,6666

0,4444

Greenberg

Us-D [Us ~ 13,892 1 n(829,9623/D)

V-Us

V =820,9623.Us.o WVH-52)

V-D

Us = 13,592.D.1.n(829,9623/D))

0,6306

0,3976
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an Lalu Lintas Gabmgm Di Lokasi 2

Tabel 5.8. Rangkuman Hasil Model Alir

Gabungan

Jenis Kend

Jenis Model

Tinjavan

Model Lapangan

R

Greenshields

Us-D

Us = -0,5897.D + 71,712

V-Us

V = 121,6076.Us - 1,6958.Us

V-D

V=71,712.D - 0,5897.D"

0,9105

0,829

n=4§

Underwoed

Us-D

Us = 76,348 e D400

V-Us

'V =85,4701.Us.Ln (76,348/Us)

V-D

Y = 76,348,D gD

0,9176

0,8419

Dengan Large Truck < 10

Greenberg

Us-D

Us = 18,351.Lu(549,3018/D)

V-Us

V =549,3018.Us.g" 1841

V-D

V =18,351.D.Ln(549,3018/D)

0,8754

0,7664

Greenshields

Us-D

Us = -0,3541.D 465,746

V-Us

V = 185,6707.Us - 2,8241.Us"

V-D

V = 65,746.D - 0,3541.D°

0,8467

0,7169

n=70

Underwood

Us-D

Us = 70,23, 128200

V-Us

V = 1282051 Us.Ln (70,23/Us)

V.-D

Us = 70,23.D.¢">/'282050

0,8657

0,7494

Dengan Large Truck > 10

Greenberg

" Us-D

Us = 16,224.L1(940,7213/D)

V-Us

V =040,7213.Us.e 1639

V-D

Us = 16,224.D.Ln(940,7213/D)

0,8179

06,6689
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5.3. Menentukan z.}rq_sﬁMaksimum

Dari perhitungan .'if:r.x.{.)del aliran lalu lintas yang ada, nilai arus maksimum dapat
diturunkan dengan menggunakan rumus sudah dibahas dalam BAB 1I landasan teori
sebclumnya) sebagai berikut :

1. Model Greenshields

, DU,
” 4
2. Model Greenberg
_Db,U,
” e
3. Model Underwood
y DUy

m

e
Hasil perhitungan arus maksimum selanjutnya dapat dilihat pada Tabel 5.9 sampai
dengan Tabel 5.14.
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Tabel 5.9. Rangkuman Perhitungan D, U, dan V Dari Semarang

Ke Arah Demak Pada Lokasi 1
Lokast 1 Aﬂh Demak
Lajur Tepi
; . Dm Um Vi 2
Jenis Kend| Jenis Model (smpikm) | (kefjam) | (smpfiam/iaiur) R-Sgquare (R")
" Greenshields | 16,9436 { 31,3270 | 530,7922 R?=0,6126
&
]
5’" Underwood | 25,5754 | 23,7369 607,1040 R =0,6005
o =
3
= Greenberg | 422,1314 |  9,5559 4033,8457 R*=0,5074
$ Greenshields | 26,6034 | 28,2395 751,2667 R* =0.4396
&
23
S Underwood | 45,8716 { 20,9132 959,3559 R'=0,3938
r =
&
8 Greenberg | 6342022 | 6,1739 3915,5010 R'=0.4212
Lajur 'fengah
. . Dm Um Vm
Jenis Kend] J ode z
enis Ken enis Model e I R-Square (R°)
. . ‘
T Greenshiclds | 39,7486 | 31,7750 1263,0102 R*=0,3233
3§
IS ] . 2
N Underwood | 65,3595 | 23,7241 1550,6497 R?=0;3205
gL
]
o Ll
&
%" Greenberg | 6527100 | 9,0029 5876,2829 R'=03117
Q L
3
A Greenshields { 50,1571 30,3400 1521,7649 R?=0,4968
f
=3
% Underwood | 74,0741 | 232781 1724,3711 R*=0,5401
’3 =
g
gﬂ Greenberg, | 2857991 | 13,1520 3758,8300 R®=04702
Per Arah
. . Dm Um Vm
Jenis Kend| Jenis Model ?
(smp/ken) | (lomfjam) { (smpfjam/araty| R-Square (R')
) .
T Greenshields § 324605 | 31,9030 1006,3729 R*=0.6481
%
=
<Y U
ﬁ‘e'l? nderwood | 76,9230 | 24,6928 1899,4443 R'=0.6272
G
[}
-]
g 366,358
? Greenberg 7| 11,1600 4094,1431 R® = 0.607
A
< .
" Greenshields | sg4270 | 31,7120 | 17894130 | R*=0,6418
%
&
S Underwood 2
Ea,, 80,6452 | 23,4080 1887,7428 R'=0,6722
=
H
&
g Greenberg | 2294444 | 152150 | 3490,9965 R?=0,6206
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Tabel 5.10, Rangkuman Perhitungan D, Uy, dan V,, Dari Demak

Ke Arah Semarang Pada Lokasi 1
Lokasi 1 Arah Semarang
Lajur Tepi
. - Dm Um ¥m 2
Jenis Kend | Jenis Model {smp/kem) (kmfiam) _} (smpfamisjur) R-Square (R%)
% Greenshields | 17,4198 66,0210 1150,0726 | R= 0,6219
&
LY
_‘3 i Underwood | 27,3224 24,9592 681,0442 R'=0,6185
2" '
& Greenberg | 321,2529 | 10,3390 33214338 | RZ=0,6451
% Greenshields | 23,7725 29,4375 699,8030 R*=0,3757
S
Yom
§° i Underwood | 40,9836 21,4058 877,2873 R*=0,3657
Eﬂ B
A Greenberg 116,0489 13,6900 1588,7094 R¥=0,4365
Lajur Tcngah
. . Dm Um Vm
J Kend 2
eris Ken Jenis Model (smpfkm) (kmfjam)  {(smpfjamviajur) R-Square (R
<
v Greenshields | 32,4605 31,0030 10063729 | R*=0,5888
%
&
P Underwood 59,9100 23,2314 139),7944 R®=0,5888
§° ®
= .
% Greenberg | 3246312 11,6230 3773,1889 R® = 0.6407
&
2
A Greenshiclds | 34,3523 30,7075 1054,8733 R*=025
o
B
o Underwood | 51,8135 23,5320 1219,2757 | R*=0,2531
5 =
= ‘
g Greenberg | 317,1646 11,8330 3753,0088 R?=Q,2229
Q "
Per Arah
Jenis Kend | Jenis Model Dm Um v R-Square (R

{smpikm) (kmfainy _f (smp/jam/arah)

>

Yi Greenshiclds § 46,9832 32,0425 1505,4576 R?=0,6735
]

3

(=

B Underwoed 74,6269 24,1854 1804,8837 R*=0,6781
.5 B

gn Greenberg 297,5482 13,5160 4021,6614 R?=0,7242
&

S old

~ Greenshiclds | 49,7068 31,2860 1555,1254 R?=0,4826
5

S Underwood d

%-l? nderw 72,9927 24,1946 1766,0313 R¥=0,4838
‘S =

-] .

g Groenberg | 01,9634 13,3990 4046,0080 R? = 0,4283
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.Tabel 5.11. Rangkuman Perhitungan D,,, U, dan V,, Gabungan Di Lokasi I

Gabungan

. . Dm Um Vm 2
Jenis Kend | Jenis Model (smp/kam) (kan/iam) | (smp/iam/2arah) R-Square (R7)

]

I Greenshields | 83,7066 33,0055 2762,7765 R*=0,8184

wir

[

g

b~

g,oﬁ? Underwood | 131,5789 25,0265 3292,9580 R*=0,8166

é}? =

=

:’:j’ Greenberg | 420,1865 12,5880 5289,3081 R? =0,7793

2 .

S

N Greenshiclds { 100,5451 32,0005 3217,4919 R*=0,6745

3

S g

8y Underwood | 156,2500 | 24,2848 3794,4950 R?=0,6678

S =

g

g Greenberg | 306,5811 13,3420 4090,4044 R2=0,686

[=]
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Tabel 5.12, Rangkuman Perhitungan Dy, Uy, dan V,, Dari Semarang

Ke Arah Demak Pada Lokasi 2
Lokasi 2 Arah Demak
Lajur Fepi
: . Dm Um Vm 1
Jenis Kend] Jenis Madel (smp/kmm) } (kmifjam) | (smpfjamiiajur) R-Square (R7)
< Greenshields | 23,5781 | 25,7485 607,1007 RY=0,3427
&
B o
e Underwood | 309596 | 24,4459 756,8353 R =0,3571
5 I
= =
£
= Greenberg | 698,2307 | 8,6364 6030,1995 R*=0,3021
% Greenshields § 21,2037 | 30,1240 638,7403 R = 0,4996
&
%"'
30 Undenwvood | 33,2983 | 22,6508 67,8236 R*=0,4852
™ -3
2
a Greenberg | 3042017 | 10,4280 3172,2153 R?= 04914
Lajur Tengah
. . Dm Um Vm 2
Jenis Kend [ Jenis Model tsmpikm) | ckmfjam) ) (smpfiam/iniun) R-Sguure (R}
§| Greenshields | 39,5509 | 324040 1281,6074 R? = 0,4082
-
o
2.
‘;tﬁa Underwood | 67,1141 | 24,0831 16163156 | R'=o04152
[ ]
..‘\
g 3
% Greenberg | 7751378 | 84636 6560,4563 R?=073927
A
=
% Greenshields | 51,6183 |- 31,1000 1605,3291 R?=0,3665
=
) Underwood | 854701 { 23,2303 | 19854961 R?=0,3821
,§ ]
g
£ Greenberg | 5842379 11,3910 6655,0539 R?= 03793
=
Per Arah
. . Dm Um Vm
JenisKend | Jenis M 2
enis Ken enis Model (smprkm) | demfjam) [ (smpfiammsarah) R-Square (R*)
> .
I Greenshiclds | 49,7060 | 33,1390 1647,2071 RY~0,4571
E :
N
goll Underwood | 81,9672 | 249566 2045,6226 R?=0,4568
3 =
§
H Groemberg | 554,7968 | 10,8980 §046,1755 R® = 0,4605
=]
3 ,
% Greenshiclds | 541786 | 32,8810 1781,4465 R?=0,4541
o2
Sy
b
§T Undorwood | 84,0336 1 247623 | 20808652 | R¥=04646
=]
B
g Greenberg [ 3209455 | 14,1370 4537,2065 RY=0,459
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Tabel 5.13. Rangkuman Perhitungan D, U,,, dan V,, Dari Demak

Ke Arah Semarang Pada Lokasi 2
1,0kasi 2 Arah Semarang
Lajur Tepl
. . Dm Um Vm
Jenis K Jenis Model ?
cais Kend enis Model (smop/km) Gesfjam) | (smptiominjur) R-Square (R%)
s Greenshields | 15,5626 33,7740 5256113 R*=0,563
&
IS
5’ h Underwood 23,5849 25,7601 607,5494 R¥=0,5731
g- =
E]
= Greenberg 60,3609 16,4110 990,5827 R®=0,5877
Jg Greenshiclds | 23,5781 29,7485 701,4131 R? = 0,3962
S
B
3 " Underwood 40,1606 22,0633 886,0754 R*=0,3921
=
B
a Greenberg 226,6149 11,2750 2555,0830 R = 0,4635
Lajur Tengah
- . Dm Um Vm
Jenis Xend | Jenis Modet . . 2
(smp/km) {km/jam) {smp/jrm/lajury R-Square (R%)
=
i Greenshields | 32,0560 30,8475 988,847 R =0,4813
ket
3
S g
5 Underwood 51,5464 23,1517 1193,3868 R=0,4662
3 [
b=
2 Greonborg- | 2923267 | 18300 | 34582249 | p?eg 53
8 . .
2 . . L
. Greenshields | 49,7536 28,2650 ‘1406,2855 R*=0,23
e H
& 2
§= p Underwood | 83,3333 21,1155 1759,6243 R*=0,2307
3 i
- .
§° Groenherg' | 517,760 9,0201 46702470 |, g2 g
Per Arah
. . Dm . Um Vm
Jenis Kend | Jenis Model z
] empion) | gemsjom) | (smprammiarany | R-Savare (R
o=
;\?, Greenshiclds | 48,4167 31,5725 1528,6363 R*=0,5152
k*]
sS4
§ " Underwood 78,1250 23,7528 1855,6875 R?=0,5072
=
-]
g Greenberg | 2942505 | 13,4760 965,197 R = 0,586
s .
.a Greenshiclds 48,9446 31,4755 1545,5558 R*=0,433
[*] .
& _ § - ‘
‘% 1 Underwood 74,0741 24,5055 18152229 | "R*=0,4444
g
E Greenberg 305,3577 13,5920 4150,4219 R?=0,2976 |
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Tabel 5.14. Rangkuman Perhitungan D,,, U,,, dan V,, Gabungan Pada Lokasi 2

Gabungan

. , Um Vm 3
Jenis Kend | Jenis Model | Dm (smp/km) (km/jam) (stmpfjam/2arah) R-Square (R*)

=

v Greenshiclds 60,8038 35,8560 2180,1811 R2 = 0,829

g

2

E; ® Underwood 85,4701 28,0898 2400,8380 R2 = 0,8419

2o

~ ‘

=

%‘n Greenberg 202,0978 18,3510 3708,6967 R2 = (,7664

a

=

.Q Greenshields 92,8354 32,8730 3051,7781 R2=0,716%

X

=g

S 0 Underwood 128,2051 25,8389 3312,6788 R2=0,7494

:!} =

8

%” Greenberg 346,1079 16,2240 5615,2546 R2 = 0,6689

=]
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5.4. Penentuan Model Yang Sesuai
Penentuan model yang sesuai didasarkan pada kriteria nilai uji R® yang besar, dari
rangkuman hasil model aliran lalu lintas yang tercantum pada tabel 5.3. sampai dengan

tabel 5.8 adalah sebagai berikut:

5.4.1. Lalu Lintas Dari Semarang Ke Arah Demak
a. Lokasil
1. Lajur Tepi

Tanpa Large truck :
Model Greendshields dengan nilai R? = 0,6126

Dengan Large truck :
Model Greendshields dengan nilai R? = 0,4396
2. Lajur Tengah
Dengan Large truck 10 :
Model Greendshields dengan nilai R* = 0,3233
Dengan [arge truck> 10 :
Model Underwood dengan nilai R?= (0,5401
3. Per Arah
Dengan Large truck <10 :
Model Greenshields dengan nilai R> = 0,6481
Dengan Large truck> 10 :
Model Underwood dengan nilai R* = 0,6722
b. Lokasi2
1. Lajur Tepi
Tanpa Large truck :
Model Underwood dengan nilai R> = 0,3571
Dengan Large truck :
Model Greendshields dengan nilai R? = 0,4996
2. Lajur Tengah

Dengan Large truck <10 :
Model Undrerwood dengan nilai R* = 0,4152

Dengan Large truck> 10 :
Model Underwood dengan nilai R? = 0,3821
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3. Per Arah

Dengan Large truck < 10 :
Model Greenberg dengan nilai R” = 0,4605

Dengan Large truck> 10 :
Model Underwood dengan nilai R* = 0,4646

5.4.2. Lalu Lintas Dari Demak Ke Arah Semarang

. Lokasil

Lajur Tepi

Tanpa large truck :

Model Greenberg dengan nilai R? = 0,6451
Dengan Large truck .

Model Greenberg dengan nilai R> = 0,436
Lajur Tengah

Dengan Large truck <10 :
Model Greenberg dengan nilai R? = 0,6407

Dengan Large fruck> 10 :
Model Greenberg dengan nilai R? = 0,2229

Per Arah
Dengan Large truck <10 :
Model Greenberg dengan nilai R? = 0,7242

Dengan {Large truck> 10 :
Model Underwood dengan nilai R = 0,483

. Lokasi2

Lajur Tepi

Tanpa Large truck :

Model Greenberg dengan nilai R? = 0,5877
Dengan Large truck

Model Greenberg dengan nilai R? = 0,4635
Lajur Tengah

Dengan Large truck <10 :

Model Greenberg dengan nilai R? = 0,531

Dengan Large truck> 10 :
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Model Underwood dengan nilai R?=0,2307
3. Per Arah
Dengan Large truck <10 :

Model Greenberg dengan nilai R* = 0,586

Dengan Large truck> 10 :
Model Underwood dengan nilai R* = 0,444

Untuk menentukan model aliran lalu lintas yang sesuai selanjutnya

masing model diranking dengan penentuan score 3 untuk niai R? terting

nilai R* urutan kedua dan score 1 untuk nilai R? terendah.

I

i, score 2 untuk
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ilai R* masing-
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. . . 2
Tabel 5.15 Penentuan Model Yang Sesuai Untuk Masing-Masing Lokasi Menurut R

Greenshields| Underwood | Greenberg
Ke Demak 3 2 1
Tanpa Large Truck Ko Semarang > | 3
Lajur Tepi Ko Demak 3 1 5
Dengan Large Truck Ke Somarans " 5 3
3 2 1
Dengan Large Truck < 10 E: ]S:’:;n:rkang 5 2 3
Lajur Tengah Truck > 10 Ke Demak 2 3 |
- Dengan Large Truck >
= Ke Semarang 2 3 I
E
3 ak 3 2 !
= Dengan Large Truck < 10 I[li: SD:garang . 5 3
r At D Large Truck > 10 IKe Demak 2 l 3
engan ¢ |
Ke Semarang 2 ! 3
Dengan Large Truck < 10 3 2 l
Gabungan 2 Arah :
Dengan Large Truck > 10 2 1 3
Total Score Lokasi 1 31 25 29
Ke Demak 2 3 1
Tanpa Large Truck Ke Semarang . 5 3
Lajur Tepi ' Ke Demak 3 I 2
Dengan Large Truck Ko Semarans . l 3
2 3 1
Dengan Large Truck < 10 E: g:s;kang l 5 3
Lajur Tengah Ke Demak 1 3 2
~ Dengan Large Truck > 10 Ko Semarang 5 3 1
'z e Sem
E < 2 1 3
3 Dengan Large Truck < 10 E: g:mjang . ; -
o4t
Por Arah Ke Demak 1 3 2
Dengan Large Truck > 10 oS " 2 p :
& Semnaran,
Dengan Large Truck < 10 2 3 {
Gabungan 2 Arah
Dengan Large Truck > 10 2 3 1
Total Score Lokasi 2 25 34 25

Keterangan :

R? Tertinggi dengan score 3
R® Kedua dengan score 2
R® Terendah dengan score 1

Jika ditinjau koefisien determinasi secara keseluruhan pada masing-masing lokasi, maka
pada lokasi 1 model yang mewakili adalah model Greenshields, sedangkan pada lokasi 2

model Underwood lebih sesuai dengan karakteristik lalu - lintas, hal ini dapat dilihat pada
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rangkuman penilaian urutan model yang mewakili sebagaimana tercantum pada tabel 5.15.

Hal ini dapat dimengerti karena lokasi penelitian berada pada jalan raya antar kota.

5,5. Pembahasan Model Terpilih Di Lokasi 1 (Model Greenshields)
5.5.1. Lajur Tepi

a.

Dari Semarang Ke Arah Demak

Dilihat dari grafik superposisi model terpililt untuk lajur tepi, dengan adanya /Large

Truck dibandingkan dengan tanpa keberadaan Large Truck (Gambar 5.1 ), maka:

1). Kecepatan bebas berkurang 6.175 km/jam, dari 62.654 km/jam menjadi 56.479
km/jam.

2 Volurfle maksimum bertambah 220.4745 smp/jam/lajur, dari 530.7922
smp/jam/lajur menjadi 751.2667 smp/jam/lajur. Tetapi kecepatan optimum
menurun 3.0875 km/jam, dari 31.3270 kun/jam ke 28.2395 km/jam

Dari Demak Ke Arah Semarang

Dilihat dari grafik superposisi model terpilih untuk lajur tepi, dengan adanya Large

Truck dibandingkan dengan tanpa keberadaan Large Truck ('Gambar 5.2), maka:

1). Kecepatan bebas berkurang 7.135 km/jam, dari 66,021 km/jam menjadi 58.875
km/jam. :

2). Volume maksimum bertambah 450.2696 smp/jam/lajur, dari 699.8030
smp/jam/lajur menjadi 1150,0726 smp/jam/lajur. Tetapi kecepatan optimum
menurun 3.573 km/jam, dari 33.0105 kin/jam ke 29.4375 km/jam

5.5.2. Lajur Tengah

a.

Dari Semarang Ke Arah Demak

Dilihat dari grafik superposisi model terpilih untuk lajur tengah, dengan adanya Large

Truck > 10 dibandingkan dengan Large Truck <10 ( Gambar 5.3), maka:

1). Kecepatan bebas berkurang 2.85 km/jam, dari 63.53 km/jam menjadi 60.68
km/jam,

2). Volume maksimum bertambah 258.7547 smp/jam/lajur, dari 1263.0102
smp/jam/lajur menjadi 1521.7649 smp/jam/lajur. Tetapi kecepatan optimum
menurun 1.435 km/jam, dari 31.7750 km/jam ke 30.3400 km/jam
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b. Dari Demak Ke Arah Semarang
Dilihat dari grafik superposisi model terpilih untuk lajur tengah, dengan adanya Large
Truck > 10 dibandingkan dengan Large Truck <10 ( Gambar 5.4), maka:
1). Kecepatan bebas berkurang 0.591 km/jam, dari 62.006 km/jam menjadi 61.415

km/jam.

2). Volume maksimum bertambah 48.5004 smp/janvlajur, dan 10063729
smp/jany/lajur menjadi 1054.8733 smp/jam/lajur. Tetapi kecepatan optimum
menurun 0.2955 km/jam, dari 31.0030 km/jam ke 30.7075 km/jam.

5.5.3. Per Arah
a. Dar Semarang Ke Arah Demak
Diljhat dari grafik superposisi model terpilih untuk arah Demak, dengan adanya Large
Truck> 10 dibandingkan dengan Large Truck <10 ( Gambar 5.5), maka:
1).  Kecepatan bebas berkurang 1.886 km/jam, dari 65.31 km/jam menjadi 63.424
km/jam.
2). Volume maksimum bertambah 783.0401 smp/jam/jalur, dari 1006.3729
smp/jam/arah menjadi 1789.4130 smp/jam/arah. Tetapi kecepatan optimum
menurun 0.191 km/jam, dari 31.9030 km/jam ke 31.7120 kin/jam

b. Dari Demak Ke Arah Semarang _

Dilihat dari grafik superposisi model terpilih untuk arah Semarang, dengan adanya

Large Truck> 10 dibandingkan dengan Large Truck <10 ( Gambar 5.6), maka:

1). Kecepatan bebas berkurang 1.513 km/jam, dari 64.085 km/jam menjadi 62.572
km/jam.

2). Volume maksimum bertambah 49.6678 smp/jam/jalur, dari 1505.4576
smp/jamv/arah menjadi 1555.1254 smp/jam/arah. Tetapi kecepatan optimum
menurun 0.7565 km/jam, dari 32.0425 km/jam ke 31.2860 km/jam.

3.5.4. Gabungan Dua Arah
Dilihat dari grafik superposisi model terpilih untuk gabungan dua arah, dengan adanya
Large Truck> 10 dibandingkan dengan Large Truck <10 ( Gambar 5.7), maka:

1). Kecepatan bebas berkurang 2.004 km/jam, dari 66,011 km/jam menjadi 64.007
km/jam.
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2). Volume maksimum bertambah 454.7154 smpfjam/2arah, dari 2762.7765
smp/jam/2arah menjadi 3217.4919 smp/jam/2arah. Tetapi kecepatan optimum
menurun 1.005 km/jam, dari 33.0055 km/jam ke 32,0005 kan/jam

5.6. Pembahasan Model Terpilih Di Lokasi 2 (Model Underwood)
5.6.1. Lajur Tepi
a. Dari Semarang Ke Arah Demak
" Dilihat dari grafik superposisi model terpilih untuk lajur tepi, dengan adanya Large
Truck dibandingkan dengan tanpa keberadaan Large Truck (Gambar 5.8 ), maka;
1). Kecepatan bebas berkurang 4,879 km/jam, dari 66.444 km/jam menjadi 61,565
km/jam.
2). Volume maksimum bertambah 10.9883 smp/jam/Aajur, dari 756.8353
smp/jamy/lajur menjadi 767.8236 smpfjam/lajur. Tetapi kecepatan optimum
menurun 1.7951 km/jam, dari 24,4459 kim/jam ke 22.6508 km/jam.

b.  Dari Demak Ke Arah Semarang

Dilihat dari grafik superposisi model terpilih untuk lajur tepi, dengan adanya Large

Truck dibandingkan dengan tanpa keberadaan Large Truck (Gambar 5.9), maka:

1). Kecepatan bebas berkurang 10.048 km/jam, dari 70,016 km/jam menjadi 59.968
km/jam.

2). Volume maksimum bertambah 278.526 smp/jam/lajur, dari 607.5494
smp/jany/lajur menjadi 886.0754 smp/jam/lajur. Tetapi kecepatan optimum
menurun 3.6938 km/jam, dari 25.7601 km/jam ke 22.0663 km/jam

5.6.2. Lajur Tengah
a.  Dani Semarang Ke Arah Demak
Dilihat dari grafik superposisi model térpilih untuk lajur tengah, dengan adanya
Large Truck > 10 dibandingkan dengan Large Truck <10 ( Gambar 5.10), maka:
1). Kecepatan bebas berkurang 2,318 km/jam, dari 65.458 km/jam menjadi 63.14
km/jam.
2). Volume maksimum bertambah 369.1805 smp/jam/lajur, dari 1616.3156
smp/jam/lajur menjadi 1985.4961 smp/janm/lajur, Tetapi kecepatan optimum
menurun 0.8507 km/jam, dari 24.0831 km/jam ke 23.2303 km/jam,



72

b. Dari Demak Ke Arah Semarang

Dilihat dari grafik superposisi model terpilih untuk lajur tengah, dengan adanya

Large Truck > 10 dibandingkan dengan Large Truck <10 ( Gambar 5.11), maka:

1). Kecepatan bebas berkurang 5.549 km/jam dari, 62.941 km/jam menjadi 57.392
km/jam.

2) Volume maksimum bertambah 566.2375 smp/jam/lajur, dari 1193.3868
smp/jmny/lajur menjadi 1759.6243 smp/jam/lajur. Tetapi kecepatan optimum
menurun 2,0362 km/jam, dari 23.1517 km/jam ke 21.1155 km/jam.

5.6.3. Per Arah
a. Dari Semarang Ke Arah Demak
Dilihat dari grafik superposisi model terpilih untuk arah Demak, dengan adanya Large
Truck > 10 dibandingkan dengan Large Truck <10 ( Gambar 5.12), maka:
1). Kecepatan bebas berkurang 0.528 km/fjam, dari 67.832 km/jam menjadi 67.304
km/jam.
2). Volume maksimum bertambah 352426 smp/jam/arah, dari 20456226
smp/jam/jalur menjadi 2080.8652 smp/jam/arah. Tetapi kecepatan optimum
menurun 0,1943 km/jam, dari 24,9566 km/jam ke 24,7623 kov/jam

b.  Dari Demak K¢ Arah Semarang
Dilihat dari grafik superposisi model terpilih untuk arah Semarang, dengan adanya

dengan Large Truck > 10 dibandingkan dengan Large Truck <10 ( Gambar 5.13),
maka:

1). Kecepatan bebas berkurang 2.046 km/jam, dari 66.606 km/jam menjadi 64.56
km/jam.

2). Volume maksimum bertambah 40.4621 smp/jam/arah, dari 18152229
smp/jalrﬁa:ah menjadi 1855.6875 smp/jam/arah. Tetapi kecepatan optimum
menurun 0.7527 km/jam, dari 24.5055 km/jam ke 23.7528 km/jam

5.6.4. Gabungan Dua Arah
Dilihat dari grafik superposisi model terpilih untuk gabungan dua arah, dengan adanya
Large Truck> 10 dibandingkan dengan Large Truck <10 ( Gambar 5.14), maka:
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1). Kecepatan bebas berkurang 6.118 km/jam, dari 76.348 km/jam menjadi 70.23
km/jam.

2). Volume maksimum bertambah 911.8408 smp/jam/jalur, dari 2400.8380
smp/jam/2arah menjadi 3312.6788 smp/jam/2arah. Tetapi kecepatan optimum
menurun 2.2509 km/jam, dari 28.0898 kin/jam ke 25.8389 km/jam.

5.7. Pembahasan Kapasitas Jalan Untuk Model Terpilih

Menurut Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI) tahun 1997 untuk jalan luar kota
seperti halnya jalan Semarang —Demak, kapasitasnya dapat dihitung dengan numus:
Co=Cox FCw X FCep X FCgp e ent i e e (5-1)
Keterangan:
C = Kapasitas (smp/jam)
C.= Kapasitas Dasar
FCw = Faktor penyesuaian akibat lebar jalur lalu-lintas.
FCgp = Faktor penyesuaian akibat pemisahan arah.

FCsr = Faktor penyesuaian akibat hambatan samping.

Maka kapasitas jalan Semarang —Demak adalah :

Co = 1700 smp/jam/lajur ( kondisi jalan empat lajur tak terbagi dengan topografi datar)
FCw =1 (kondisi jalan empat lajur tak terbagi dengan lebar lajur 3,5 meter).

FCsp =1 (kondisi jalan empat lajur dua arah tak terbagi dengan pemisah arah 50%-50%).
FCsr =1 (kondisi hambatan samping sangat rendah dengan lebar bahu jalan 1,5 meter).

Kapasitas (C) = 1700 x 1 x 1 x1 = 1700 smp/jam/lajur.

Sedangkan Volume maksimum perlajur hasil perhitungan untuk model terpilih,
adalah sebagai berikut :
1. Pada Lokasi I (Model Greenshields), volume maksimum sebesar 1521,7649
smp/jam/lajur. Terdapat pada lajur tengah arah Deinak dengan /arge truck >
10.
2. Pada Lokasi 2 (Model Underwood), volume maksimum sebesar 1985,4961

smp/jam/lajur. Terdapat pada lajur tengah arah Demak dengan large truck >
10.
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Dari uraian diatas menunjukan bahwa, pada lokasi 1, volume maksimum hasil
perhitungan dari model yang terpilih, terdapat pada arah Demak lajur tengah. Hasil
tersebut masih lebih kecil jika dibanding dengan kapasitas jalan menurut MKJI 1997.
Dengan kata lain jalan tersebut masih mencukupi untuk melayani lalu-lintas yang ada.
Tetapi untuk lokasi 2 kapasitas jalan meﬁurut perhitungan MKJI 1997 lebih kecil jika
dibandingkan dengan hasil perhitungan model terpilih, hal ini menunjukan bahwa untuk
arah Demak khususnya lajur tengah sudah tidak dapat melayani lalu-lintas yang ada secara

optimal.
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Tabel. 5.16. Rangkuman Hasil Kecepatan dan Volume Maksimum Untuk Model Terpilih

Lokast 1 Lokasi 2
. Juml. (Muodel Greenshsiclds) (Maodel Underwood)
Lajur Arah Large Kecepatan | Kecepatan Volume Kecepatun | Keeepaton [ Volume
N Bebas COptimum Maksimum Bebas Optimum o
Truck Maksimum
(Uf) (Us) (Vm) (Un (Us) (V)
Tanpa
Demak LT 62,654 31,3270 | 530,7922 66,444 24,4459 | 756,8353
— Dengan
E LT 56,479 28,2395 [ 751,2667 61,565 22,6508 | 767,823¢6
'ga Tanpa
wd Semarang LT 66.021 31,0105 | 450,2696 70,016 25,7601 | 607,5494
Dengan
LT 58.875 29,4375 | 699,8030 59,968 22,0663 | 886,0754
Dengan
Demak | LT<10 63,5300 | 31,7750 | 1263,0102 | 65,458 24,0831 1616,3156
= Dengan
gﬂ LT> 10 | 60,6800 T 30,3400 } 1521,7649 | 63,140 23,2303 | 19854961
f
5 Dengan
5_*; Semarang | LT< 10 62,006 31.003 1006,3729 | 62,941 23,1517 | 11933868
Dengan
LT 10 | 61,415 30,7075 { 1054,8733 | 57,392 21,1155 | 17596243
Dengan
Demak | LT< 10 65,3100 | 31,9030 [ 1006,3729 | 67,832 24,9566 | 2045.6226
Dengan
-FE LT> 10 | 63,4240 | 31,7120 | 1789,4130 § 67,304 24,7623 | 2080,8652
<
E Dengan
Semarang | LT< 10 64,085 32,0425 | 1505,4576 | 66.606 24,5055 | 1815,2229
Dengan
LT 10 | 62,572 31,2860 { 1555,1254 | 64,560 23,7528 | 1855,6875
3 Arah Dengan
r.:; Semarang | LT< 10 66,011 33,0055 | 2762,7765 | 76,348 28,0898 | 2400,8380
2E] tm [
5 < Arah onean
c% LT> 10 | €4.007 32,0005 | 3217,4919 § 70,230 25,8389 | 33126788
Demak

TrARE
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BAB VI
KESIMPULAN DAN SARAN

6.1 Kesimpulan
Dari hasil perhitungan dan analisis arus lalu - lintas pada kedua lokasi studi,

menunjukkan bahwa pengaruh keberadaan kendaraan berat large truck berkecepatan

rendah di lajur sebelah kanan pada suatu jalur searah dapat disimpulkan sebagai berikut :

1. Model Greenshields lebih sesuai dengan karakteristik lalu lintas pada lokasi I,
sedangkan pada lokasi 2, model yang lebih mewakili karakteristik lalu - lintas adalah
model Underwood.

2. Dar grafik superposisi dan pembahasan model terpilih pada lokasi 1, perubahan
kecepatan bebas dengan adanya keberadaan /arge truck berkurang antara 0.591
kin/jam sampai dengan 7.135 km/jam. Dengan penambahan volume /large fruck
48,5004 smp/jam/lajur sampai dengan 450.2696 smp/am/lajur dan menurunya
kecepatan optimum sebesar 0.2955 km/jam hingga 3.573 km/jam.

3. Sedangkan untuk lokasi 2, perubahan kecepatan bebas dengan adanya keberadaan
large truck berkurang antara 0.528 km/jam sampai dengan 10.048 km/jam. Dengan
penambahan volume /large (ruck 35.2426 smp/jam/arah sampai dengan 278.526
smp/janv/lajur dan menurunya kecepatan optimum sebesar 0.1943 km/jam hingga
3.6938 km/jam.

4. Menurut MKJI 1997, jika ditinjau perlajur maka jalan Semarang —Demak pada kedua
lokasi penelitian kapasitasnya masih lebih besar jika dibanding dengan volume
maksimum hasil perhitungan untuk model terpilih. Kecuali pada arah Demak.untuk
lajur tengah di lokasi 2.

5. Hasil survai di lapangan menunjukan bahwa large truck yang berkecepatan rendah,
cenderung tidak mematuhi Peraturan Pemerintah No.43 Tahun 1993 pasal 61 dan
mendominasi lajur tengah.

6.2 Saran

1. Large fruck yang rata-rata berkecepatan rendah akan merugikan kendaraan lainnya
terutama LV. Sehingga Peraturan Pemerintah No.43 Tahun 1993 pasal 61 petiu
dipatuhi.

2.- Perlu ditindaklanjuti dengan studi tentang nilai Emp farge fruck bada segmen jalan
tersebut.
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