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ABSTRACT

The impact assessment of the region development is so important to do.
Government of Semarang city is going to develop Mangkang terminal which is located
at the west gate of Semarang city ,from C type which provides only city and village
mode into A type which service is added by AKAP and AKDP. So this study is aimed to
analyze about the impact of AKAP and AKDP to the urban road assignment. The result is
expected to be useful to the government of Semarang city in making such a policy for
traffic management and also for any relevant institutions.

The impact assessment of terminal development is done ot very often.
While according to Kep. Men. Hub. No :31/1995 about terminal was declared that every
terminal development has to be completed by traffic impact assessment. The analysis is
carried out by using V/C ratio before and after development the road capacity and traffic
volume are adapted from MKJT (1997) and any other relevant gwidances. It is assumed
that the city transportation system is in the equilibrium assignment condition and the
AKAP and AKDP already have defined routes.

Terboyo terminal at the east and Banyumanik terminal at the south sould be
developed in the future. This development would change the route of AKAP and AKDP
from and to the south , as well as from and to the west that at the moment are serviced
by Terboyo terminal altered to Mangkang terminal

The influence level are evaluated by “ Normal Standart Distribution” curve.
The hypothesis is :  The Development and operation of Mangkang terminal have
no influence in AKAP and AKDP traffic assignment “

By condition :

a. If Zg > Zr , Development and operation of Mangkang terminal have

influence in road performance

b. If Zy < Zr, subjected the contrary condition

Value of Zg is shown in Normal Standart Distribution table from “Metoda
Statistika”, Sudjana (1996).

For 95% level of significant Z1 = 1,64
For 99% level of significant Zy = 2,33
The counting result is :
a. In the early year of study (2006} Zyg = 0,00697 <Zr=1,64

< Z’r = 2,33
b. Inthe end year of study (2010) Zyz = 0,01705 <Z;=1,64
<Zr=233

H the value of Zy was found that smaller than Zr , it means that the hypothesis _is
accepted , or the development and operation of Mangkang terminal have no influence in
AKAP and AKDP traffic assignment.

For anyone who uses this thesis as references, it is suggested to carry out the traffic
counting directly at the same time for all the survey locations . Studies the trip
generation and attraction for all modes are also had to be done. For the government of
Semarang city suggested to have some studies about the operator behaviour where are
potentially disturb the performance of the road segmen.
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ABSTRAK

Analisa dampak dari pengembangan atau pembangunan suatu kawasan sangat penting untuk
dilakukan. Pemerintah kota Semarang akan mengembangkan terminal Mangkang yang terletak di pintu
gerbang barat kota Semarang, dari semula terminal tipe C yang hanya melayani Angkutan Kota dan
Angkutan Desa, menjadi tipe A yang tingkat Jayanannya bertambah dengan AKAP dan AKDP, sehingga
studi ini bertujuan melalukan tinjauan dan analisa dampak lalu lintas AKAP dan AKDP terhadap
pembebanan ruas jalan rute bus luar kota di kota Semarang yang ditetapkan dalam lingkup studi. Hasil
dari studi di harapkan memberikan manfaat bagi Pemerintah Kota Semarang sebagai bahan pertimbangan
kebijakan penanganan bidang lalu lintas dan sebagai referensi penyusunan Analisa Dampak Lalu Lintas
bagi yang berkepentingan.

Di sisi lain analisa dampak lalu lintas dibangunnya sebuah terminal masih jarang dilakukan.
Sedangkan menurut Kep. Men. Hub. No :31/1995 tentang Terminal Transportasi Jalan ditentukan bahwa
pembangunan terminal harus dilengkapi antara lain dengan : Analisa Dampak Lalu Lintas. Dalam
menganalisa dampak digunakan metode dan permodelan statistik dengan parameter F/C ratio sebelum dan
sesudah pengembangan. Untuk mendapatkan besaran kapasitas ruas dan perhitungan volume lalu lintas
berpedoman pada Manual Kapasitas Jalan Indonesia ( 1997) dan ketentuan lain yang relevan. Untuk
sistem pembebanan jaringan kota ( traffic assignment) menggunakan asumsi pembebanan pada jaringan
kota sudah mencapai kondisi seimbang ( ekuilibrium), AKAP dan AKDP sudah memiliki rute dan asal
tujuan tertentu.

Terminal Mangkang dibangun dan ditingkatkan menjadi tipe A di gerbang barat kota
Semarang. Terminal Terboyo di gerbang timur dan dimasa mendatang direncanakan peningkatan terminal
Banyumanik di gerbang selatan. Kebijakan tersebut menyebabkan perubahan rute bus AKAP dan AKDP
dari dan ke selatan, dan dari dan ke barat yang semula dilayani terminal Terboyo nantinya dilayani
terminal Mangkang,

Tingkat keterpengaruhan akan dinji dengan “ Distribusi Normal Baku” melalui analisa varian
dengan hipotesa : “Pembangunan dan pengoperasian terminal Mangkang tidak berpengaruh pada
ruas jalan bus luar kota dalam studi kasus pembebanan lalu lintas AKAP dan AKDP.” Dengan
ketentuan :

a. Jika Zy > Zy dart tabel maka pembangunan kawasan terminal berpengaruh terbadap kinerja
ruas jalan.
b. Jika Zy < Zy dari tabel maka sebaliknya.
= Z hasil hitungan
Nilai Zz dapat dlllhat pada table Distribusi Normal Standar dari “ Metode Statlstlka “, Sudjana (1996).
Untuk tingkat signifikan 95 % nilai Zt = 1,64
Untuk tingkat signifikan 99 % nilai Zr = 2,33

Hasil Hitungan 7y
a.  Awal tahun kajian tahun 2006, Zg = 0.006973 <Zr=1,64
<Zr=233
b.  Akhir tahun kajian tahun 2010 Zy = 0.017055 <Zr=1,64
<Zr=233

Karena 7y ternyata lebih kecil dari harga Z1 maka secara definisi dan deskripsi statistik dinyatakan
hipotesa diterima, atau Pembebanan AKAP dan AKDP tidak mempengaruhi ruas jalan rute bus luar
kota di kota Semarang.

Bagi yang menggunakan tesis ini sebagai referensi disarankan melakukan traffic counting
secara serentak untuk semua lokasi survai, juga mempelajari bangkitan dan tarikan untuk semua moda.
Untuk pemerintah kota Semarang disarankan melakukan studi tentang perilaku operator yang berpotensi
mengganggu kinerja ruas jalan
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L1.

BABI
PENDAHULUAN

LATAR BELAKANG

Sistem transportasi dan pengembangan lahan (and development) saling terkait satu
sama lain. Di dalam sistem transportasi, tujuan dari perencanaan adalah
menyediakan fasilitas untuk pergerakan penumpang dan barang dari satu tempat ke
tempat lain atau dari berbagai pemanfaatan lahan. Sedangkan di sisi pengembangan
lahan, tujuan dari perencanaan adalah untuk tercapainya fungsi bangunan dan harus
menguntungkan. Acapkali kedua tujuan tersebut menimbulkan konflik. Hal ini
yang menjadi asumsi mendasar dari analisa dampak lalu lintas untuk menjembatani
kedua tujuan di atas, atau dengan kata lain proses perencanaan transportasi dan
pengembangan lahan mengikat satu sama lainnya. Pengembangan lahan tidak akan
terjadi tanpa sistem transportasi, sedangkan sistem transportasi tidak mungkin
disediakan apabila tidak melayani kepentingan ekonomi atau aktivitas

pembangunan.

Dampak dari suatu pembangunan sedikit banyak pasti ada, baik itu dampak positif
maupun dampak negatif, dimana hal ini merupakan konsekuensi logis yang harus
diterima. Demikian juga dengan pembangunan suatu terminal, dampak negatif yang
ditimbulkannya baik dari aspek lingkungan maupun dari sisi transportasi (lalu
lintas) merupakan suatu hal yang harus disadari bersama. Untuk itu perlu adanya
upaya - upaya dalam meminimalkan atau bahkan menghilangkan dampak negatif

dan memperbesar atau memaksimalkan dampak positif,

Terminal Mangkang yang akan dibangun adalah pengembangan dari terminal
eksisting tipe C menjadi terminal Penumpang tipe A, sehingga akan melayani
kendaraan umum untuk Angkutan Antar Kota Antar Propinsi ( AKAP ), Angkutan
Antar Kota Dalam Propinsi (AKDP), Angkutan Kota ( Angkota ) serta Angkutan
Pedesaan ( Angkudes ) dan moda yang terkait. Baik AKAP dan AKDP dan semua
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moda yang terkait akan memberikan dampak lalu-lintas pada ruas-ruas jalan

sepanjang rute yang dilalui di kota Semarang.

Sampal dengan saat ini penelitian atau studi tentang dampak lalu-lintas akibat
dibangunnya sebuah terminal masih sangat jarang dilakukan, dan masih menjadi
kegiatan yang langka. Sejalan dengan tuntutan diatas maka sangat penting untuk
melakukan studi tentang analisa dampak lalu lintas yang dapat dijadikan. sebagai
acuan atau pedoman dalam rangka mengantisipasi dampak negatif yang
ditimbulkan oleh adanya pembangunan terminal Mangkang dari aspek lalulintas,
dan mengupayakan dampak positif secara maksimal, sehingga pada akhirnya

dampak-dampak negatif dari pembangunan terminal tersebut dapat diminimalkan

atau dihilangkan untuk mewujudkan pembangunan yang berwawasan lingkungan

dan tercapainya tujuan transportasi jalan.

TUJUAN STUDI

Tujuan yang ingin dicapai dari studi ini adalah melakukan tinjauan dan analisa
dampak lalulintas akibat pembangunan terminal Mangkang, sehingga didépatkan
gambaran awal sampai sejauh mana pengaruh AKAP dan AKDP memberikan
dampak pada kinerja atau kualitas ruas-ruas jalan sepanjang rute yang dilalui bus

angkutan umum luar kota di kota Semarang.

Secara lebih spesifik tujuan studi ini adalah :

1) Menginventarisasi ruas-ruas jalan yang dilalui oleh AKAP dan AKDP yang
akan dikaji. |

2) Menentukan kinerja ruas jalan sebelum dan sesudah terminal Mangkang
dibangun dengan indikator V/C ratio

3) Menguji tingkat pengaruh pembangunan terminal Mangkang terhadap kinerja
ruas jalan dengan parameter V/C ratio, sebelum dan sesudah kegiatan
pembangunan

4) Merekomendasikan hasil penelitian untuk masukan pihak-pihak terkait dalam

proses pembangunan dan operasional terminal Mangkang,
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L4.

Selain hal-hal yang tersebut diatas, dikandung harapan tesis ini dapat dipergunakan
sebagai referensi dalam penyusunan Analisa Dampak Lalu-lintas yang semestinya

merupakan  syarat kelengkapan sebelim pembangunan sebuah  terminal
dilaksanakan

MANFAAT STUDIX _
Dengan adanya pelaksanaan Studi ini, hasilnya diharapkan dapat memberikan
manfaat :

1. Bagi Pemerintah Kota Semarang, akan mendapatkan gambaran tentang
pengaruh atau dampak pembebanan lalu-lintas pada ruas-ruas jalan yang
ditetapkan sebagai rute bus luar kota di dalam kota Semarang akibat lalu-
lintas AKAP dan AKDP setelah dibangunnya terminal Mangkang,
Gambaran dan data awal ini diharapkan dapat dipergunakan sebagai salah
satu bahan pertimbangan dalam pengambilan kebijakan penanganan lebih
lanjut.

2. Dapat dipergunakan sebagai referensi bagi pihak-pihak yang berkepentingan
dalam penyusunan Analisa Dampak Lalu-lintas akibat dibangunnya sebuah
terminal, mengingat penyusunan analisa dampak lalu-lintas menurit
ketentuan yang tertuang dalam keputusan Menteri Perhubungan No. 31 tahun
1995 tentang Terminal Transportasi Jalan, merupakan syarat kelengkapan
dibangunnya sebuah terminal, namun sampai dengan saat ini masih jarang

dilakukan.

RUANG LINGKUP STUDI

Ruang lingkup studi ini adalah sebagai berikut :

1) Melakukan pendataan kondisi saat ini pada ruas-ruas jalan rute angkutan umum
AKAP dan AKDP dalam kota Semarang untuk mengetahui V/C ratio eksisting,

2) Memprediksi volume lalu-lintas pada ruas jalan rute AKAP dan AKDP di Kota

Semarang.
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.3)

Memberikan alternatif rute lalu lintas AKAP dan AKDP yang akan
memberikan alternatif pembebanan ruas.

4) Membandingkan future V/C ratio tanpa dan setelah pembangunan .

5) Pengujian pengaruh dengan parameter V/C rasio eksisting dengan V/C ratio
setelah pengembangan.

6) Memberikan kesimpulan, saran dan rekomendasi .

ASUMSI PADA STUDI INI

1. Analisa Dampak Lalu-lintas (ANDALALIN) pada studi ini khusus menilai
efek-efek yang ditimbulkan oleh bangkitan lalu-lintas AKAP dan AKDP akibat
pembangunan terminal Mangkang terhadap jaringan transportasi dalam lingkup
studi.

2. Bangkitan lalu-lintas adalah jumlah AKAP dan AKDP rata-rata yang masuk
dan keluvar  perhari atau selama jam puncak, yang disebabkan oleh
pembangunan Terminal Mangkang pada ruas-ruas jalan dalam lingkup studi.

3. Kapasitas didefinisikan sebagai jumlah maksimum kendaraan yang melewati
segmen atau ruas tertentu atau lajur tertentu selama periode waktu tertentu
dalam kondisi jalan dan lalu-lintas yang umum.,

4. Pembangunan terminal memungkinkan adanya perubahan rute AKAP dan
AKDP didalam kota Semarang.

5. Pembebanan pada jaringan kota, sudah mencapai dan pada kondisi seimbang /
equilibrium.

LOKASI PENELITIAN

Lokasi penelitian studi ini adalah rusa-rouas jalan yang dilalui bus AKAP dan

AKDP di Kota Semarang sebagaimana ditunjukkan dalam gambar 1.1 yaitu ;

1
2
3

Dari dan ke arah barat
Dari dan ke arah selatan

Dari dan ke arah timur kecuali dari dan ke arah Purwodadi
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SISTEMATIKA PENULISAN.

Sistematika penulisan yang dipergunakan dalam tesis ini disesuaikan dengan

pedoman penyusunan dan penulisan tesis yang ditetapkan oleh Program Pasca

Sarjana Universitas Diponegoro Semarang, sebagai berikut

BAB [

BAB 1II

BAB 1III

BAB 1V

BAB V

BAB VI

PENDAHULUAN, dalam bab ini dikemukakan tentang informasi
secara keseluruhan dari penulisan ini, yang meliputi latar belakang,
pokok permasalahan, tujuan penelitian, manfaat penelitian dan

sistematika penulisan.

TINJAUAN PUSTAKA, bab ini mengemukakan tentang teori-teori
yang dijadikan dasar dalam pembahasan dan penganalisaan masalah,
serta beberapa definisi dari studi literatur yang berhubungan dengan

penelitian ini.

METODOLOGI PENELITIAN, dalam bab ini dikemukakan
mengenai pendekatan dari metode yang dipergunakan dalam
pengumpulan data , kompilasi data dan bagan alir pelaksanaan studi

yang mendiskripsikan proses penyusunan studi.

KOMPILASI DATA, dalam bab ini berisi kompilasi data-data yang

diperlukan baik data primer maupun sekunder.

ANALISA, bab ini berisi analisa dan pembahasan serta pemecahan
masalah terhadap hasil pengolahan data dengan menggunakan

metode yang dijelaskan pada bab 3.

KESIMPULAN DAN SARAN, dalam bab ini dikemukakan tentang
kesimpulan hasil penelitian, saran-saran penulis berdasarkan analisa
yang telah dilakukan serta rekomendasi yang mungkin dapat
dilaksanakan oleh pengambil kebijakan tentang  alternatif

penanganan ruas jalan dalam lingkup studi.
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BAB II
TINJAUAN PUSTAKA

TUJUAN TRANSPORTASI

Transportasi jalan diselenggarakan dengan tujuan untuk mewujudkan lalu lintas
dan angkutan jalan dengan selamat, aman, cepat, lancar, tertib dan teratur, nyaman
dan efisien, mampu memadukan moda transportasi lainnya, menjangkau sefuruh
pelosok wilayah daratan untuk menunjang pemerataan, perfumbuhan dan stabilitas
sebagai pendorong, penggerak dan penunjang pembangunan nasional dengan biaya
yang terjangkau oleh daya beli masyarakat (UU No : 14 Tahun 1992).

DAMPAK PENGEMBANGAN KAWASAN

Berdasarkan pengamatan di lapangan dan laporan ataupun keluhan masyarakat
melaui beberapa media massa, kemacetan yang terjadi di beberapa lokasi menjadi
lebih parah setelah dilakukannya pembangunan suatu kawasan, terutama kawasan
yang memiliki aktivitas yang tinggi. Semakin tinggi aktivitas yang terjadi pada
suatu kawasan, maka akan semakin tinggi beban arus jalan sekitarnya. Sering
terjadi bahwa setelah dilakukannya pembdngunan suatu kawasan, volume arus
meningkat jauh melampaui kapasitas jalan sehingga kemacetan yang terjadi

semakin parah (Analisa Dampak Lalu Lintas Dirjen Perhubungan Darat).

Sehubungan dengan maraknya kemacetan lalu lintas akibat pembangunan kawasan,
Pemerintah Daerah perlu mengantisipasinya dengan menerbitkan Perda tentang
analisa dampak lalulintas sebagai antisipasi dan evaluasi terhadap kawasan yang
beraktivitas tinggi, namun baru sebagian kecil daerah yang telah menetapkan Perda
dimaksud.

TEORI PEMBEBANAN LALU LINTAS

Pada kenyataannya hampir selalu didapati lebih dari satu kemungkinan lintasan
yang menghubungkan zona satu dengan lainnya, maka diperlukan telaah untuk

menentukan cara agar beban lalu lintas yang dipikul menjadi seimbang.
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“Jumlah perjalanan antar zona antar menentukan pemilihan rute dan jumlah arus lalu

lintas pada masing-masing ruas jalan. Besarnya ‘bangkitan perjalanan dari satu
zona, pemilihan rute oleh pemakai jalan dan besarnya pembebanan lalu lintas pada

suatu ruas jalan, dirumuskan dalam beberapa model transportasi.

Pembebanan Lalu Lintas

Pembebanan lalu lintas adalah proses mengalokasikan sejumlah perjalanan antara
dua zona dengan moda tertentu pada suatu lintasan jalan tertentu dari sistem
jaringan jalan ( Marler, 1986;276).

Untuk merencanakan sistem transportasi pada suatu wilayah studi melalui beberapa

tahapan kerja.

a) Tahap pertama : menentukan besarnya bangkitan dan tarikan pergerakan
pada masing-masing unit analisa partial /zona (wip generation and trip

attraction).

b) Tahap kedua : mengidentifikasi distribusi petjalanan (#ip distribution),

sehingga diperoleh data besarnya pergerakan antar zona.

¢) Tahap ketiga : mengidentifikasikan jenis moda angkuatn yang digunakan
(modal spit).

d) Tahap keempat : mengidentifikasikan rute perjalanan yang digunakan (#rip
assigment). Proses perencanaan transportasi seperti ini disebut conventional

method.

Dari keempat tahapan tersebut akan diperoleh pola pergerakan dan pembebanan

lalu lintas pada tiap ruas jalan.

Pembebanan lalu lintas juga dapat dipergunakan untuk memperkirakan volume lalu
lintas pada berbagai ruas jalan dari sistem jaringan jalan dimasa mendatang untuk
menstimulasi kondisi saat ini ( Bruton, 1983:167). Dalam studi ini metode
pembebanan lalu lintas akan dipergunakan untuk memperkirakan besarnya
pergeseran volume lalu lintas di kota Semarang sebagai dampak dari pembangunan

dan berfungsinya terminal Mangkang. Ini berdasarkan hipotesa bahwa

et ey pre eema s e ew e
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pembangunan termina Mangkang tidak berpengaruh terhadap ruas jalan rute bus

luar kota Semarang pada kasus pembebanan lalu lints AKAP dan AKDP.

Metode Trip Assigment

Tujuan untuk pembebanan lalu lintas (fraffic assigmeni) adalah untuk
mengidentifikasikan rute yang akan ditempuh oleh pemakai jalan dan jumlah
perjalanan yang menggunakan setiap ruas jalan. Dalam melakukan perjalanan |

setiap pengendara akan memilih rute yang memberikan ongkos yang minimum
(Black, 1981; 90). Dalam studi ini rute unutk AKAP dan AKDP sudah ditetapkan.

Teknik traffic assigment dapat diklasifikasikan dalam dua kelompok utama

(Robillard, 1975). Yaitu : proporsional dan non proporsional assigment.
a.  Proporsional Assigment

Dalam metode ini, jumlah perjalanan yang melewati ruas jalan tertentu hanya
tergantung pada karakteristik jaringan jalan dan pengendara tetapi tidak
y

tergantung pada jumlah arus di ruas jalan tersebut.
b.  Non Proporsional Assigment

Dalam kondisi macet, biaya perjalanan akan sangat tergantung pada jumlah
arus pada ruas yang bersangkutan dan ada hubungan matematik antara arus
lalu lintas dan kapasitas. Teknik-teknik yang dikembangkan berdasarkan
metode ini antara lain capasity restrained assigment dan equilibrium

assigment.
1. Capasity Restrained Assigment

Teknik ini membuat harga batas antara volume ruas jalan sama dengan
kapasitasnya. Volume yang dibebankan pada ruas jalan dihubungkan
dengan biaya perjalanan melalui hubungan biaya-arus (cost flow

relationship).
2. Equilibrium Assigment

Teknik ini berusaha memenuhi prinsip equilibrium dari J.G. Wardrop

(1952). Pada kondisi macet, pelaku perjalanan cenderung merubah
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lintasan perjalanan pada rute alternatif untuk meminimalkan ongkos

perjalanan,

Jika pelaku perjalanan tidak dapat lagi merubah rute, maka pada keadaan

tersebut dikatakan telah mencapai kondisi equilibrium.

Pada kondisi equilibrium, lalu lintas akan mengatur dirinya hingga
seluruh rute yang dipergunakan pelaku memiliki ongkos yang sama dan
minimum serta semua rute yang tidak dipergunakan memiliki ongkos

yang lebih besar,

Ongkos perjalanan dapat diekspresikan dalam terminologi berupa uang,

waktu perjalanan, jarak, keamanan, kenyamanan.

KRITERIA PERLUNYA STUDI ANDALALIN

Sejalan dengan Undang-Undang No : 22 Tahun 1999 tentang Pemerintah Daerah
dan Peraturan Pemerintah No : 25 Tahun 2000 tentang kewenangan Propinsi
sebagai Daerah Otonom, Pemerintah Pusat mempunyai beberapa kewenangan
dalam bidang perhubungan. Kewenangan tersebut mencakup pembinaan dan
pengawasan atas penyelenggaraan otonomi daerah yang meliputi pemberian

pedoman, bimbingan, pelatihan, arahan dan supervisi.

Disamping kewenangan Pemerintah Pusat dalam bidang perhubungan tersebut, ada
beberapa ketentuan yang menetapkan kriteria perlunya Studi Analisa Dampak Lalu

Lintas pada pembangunan sebuah Terminal antara lain :

1. Terminal termasuk jenis guna lahan yang dalam proses pembangunannya
perlu terlebih dahulu dilakukan studi analisa dampak lalu lintas .

(Dirjen Perhubungan Darat, Pedoman Analisa Dampak Lalu Lintas, 2000).

2. Terminal / pool kendaraan / gedung parkir termasuk ukuran minimal

peruntukan lahan yang wajib melakukan analisa dampak lingkungan .
(Dirjen Perhubungan Darat, Pedoman Analisa Dampak Lalu Lintas, 2000).

3. Pembangunan Terminal Penumpang harus dilengkapi :

10
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2.5.1.

2.5.2.

a.  Rancang Bangun Terminal.
b.  Analisa Dampak Lalu Lintas.
c.  Analisa Mengenai Dampak Lingkungan,

(Keputusan Menteri Perhubungan Nomor : 31 Tahun 1995 tentang Terminal

Transportasi Jalan).

PRASARANA TRANSPORTASI

Jalan

Menurut UU No. 13 Tahun 1980 tentang jalan, yang dimaksud jalan adalah suatu
prasarana perhubungan dalam bentuk apapun meliputi segala bagian jalan,
termasuk bangunan pelengkap dan perlengkapannya, yang diperuntukkan bagi lalu

lintas.

Jalan Arteri

Jalan yang diperuntukkan bagi kendaraan lintas cepat dengan ciri perjalanan jarak
jauh dan yang menghubungkan antar kota. Jalan ini memiliki jumlah jalan masuk
yang dibatasi secara efisien, dimana tidak boleh menghubungkan langsung dengan
jalan lokal méupun jalan lingkungan. Pada jalan ini umumnya timbul masalah
kemacetan transportasi/lalu-lintas mengingat tata guna lahan yang ada disepanjang
jalan ini termasuk dalam kategori pemberi bangkitan pergerakan besar ditambah

lagi dengan adanya pergerakan regional oleh bus-bus besar antar propinsi.

1)  Sistem jaringan jalan di kota Semarang sangat lengkap, meliputi arteri primer,
arteri sekunder, kolektor primer, kolektor sekunder, lokal primer, lokal

sekunder dan jalan lingkungan.

2)  Fungsi Arteri Primer ; Jalur ini menghubungkan Kota Semarang dengan kota-
kota besar lain diluar Kota Semarang ( kota jenjang pertama dengan kota
jenjang pertama atau kedua) yaitu jalur Semarang — Jakarta, Semarang-

Surakarta dan Semarang-Surabaya.

11
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2.6

2.6.1.

3)  Fungsi Arteri Sekunder : Di Kota Semarang fungsi arteri Sekunder ini
ditunjukkan oleh jalan-jalan yang menghubungkan kawasan Primer dengan
kawasan Sekunder yaitu jalan-jalan yang menghubungkan pusat-pusat

kawasan di kota Semarang..

Terminal Mangkang.

Terminal Mangkang direncanakan dan dibangun sebagai terminal Tipe A, schingga
akan melayani angkutan penumpang Antar Kota Antar Propinsi (AKAP), Antar
Kota Dalam Propinsi (AKDP), Angkutan Kota (Angkuta) dan Angkutan Pedesaan
(Angkudes).

SARANA ANGKUTAN

Berdasarkan jenis layanan terminalnya, angkutan penumpang di Kota Semarang
juga dibagi menjadi 3 (tiga) layanan angkutan penumpang yaitu :

1) Angkutan Antar Kota Antar Propinsi (AKAP)

2) Antar Kota Dalam Propinsi (AKDP) dan

3) Angkutan Penumpang Angkutan Kota (AK), Angkutan Pedesaan (AP).

Angkutan Antar Kota Antar Propinsi (AKAP).

Angkutan AntarKota Antar Propinsi (AKAP) yang beroperasi di kota Semarang
ada 6 (enam) lintasan, baik yang asal atau tujuannya di kota Semarang dan asal

atau tujuannya tidak di kota Semarang, dengan rincian sebagai berikut :

Lintasan tengah :
Trayek AKAP yang asal atau tujuannya tidak di Jawa Tengah, tetapi melewati
pantai Utara Jawa Tengah — Semarang — Yogyakarta.

Lintas utara selatan :
Trayek AKAP yang asal atau tujuannya tidak di Jawa Tengah tetapi melewati
Panta1 Utara Jawa Tengah — Semarang ~ Yogyakarta — Wonogiri — arah Pacitan ,

Jawa Timur,

12
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Lintas Tengah
Trayek AKAP yang asal atau tujuannya ada di Jawa Tengah dengan rute pantai
utara Jawa Tengah — Semarang — Yogyakarta.

Lintas Selatan Timur:
Trayek AKAP yang asal atau tujuannya ada di Jawa Tengah dengan rute dari / ke
Jatim — Sragen — Solo — arah Semarang / arah Yogyakarta.

Lintas Utara Timur
Trayek AKAP yang asal atau tujuannya ada di Jawa Tengah dengan rute dari / ke
Jawa Tengah melalui pantai utara Jawa — batas Jatim — Rembang — Kudus —

Semarang — arah Solo / arah Tegal .

Lintas Utara Barat
Trayek AKAP yang asal atau tujuannya ada di Jawa Tengah dengan rute dari / ke
Jawa Tengah melalui pantai utara Jawa — batas Jabar — Tegal — Semarang — arah

Kudus / arah Solo .

Dari keenam trayek tersebut hanya 3 ( tiga ) trayek tetap yang asal atau tujuannya
di kota Semarang , yaitu :

Lintas Selatan Timur, Lintas Utara Timur, Lintas Utara Barat

Angkutan Antar Kota Dalam Propinsi (AKDP)

Pergerakan angkutan penumpang antar kota dalam Propinsi (AKDP) di propinsi
Jawa Tengah antara kota Semarang sebagai ibukota propinsi dengan kota
kabupaten lainnya sudah terhubungkan dengan baik. Trayek serta sarana angkutan
yang melayaninya sudah menjangkau 13 ( tiga belas ) kabupaten yaitu :

Purwodadi, Surakarta, Karanganyar, Tegal, Purworejo, Pati, Rembang, Kudus,
Jepara, Blora, Banyumas, Cilacap dan Wonogiri.

Trayek terbanyak yang dilayani yaitu jurusan Semarang — Banyumas sebanyak 4
(empat) trayek, dan jumlah kendaraan terbanyak yaitu yang melayani trayek
Semarang — Solo sebanyak 248 ( dua ratus empat puluh delapan ) armada.

13




2.6.3 Ekivalensi Mobil Penumpang ( emp )

2.6.4.

Adalah faktor konversi berbagai jenis kendaraan dibandingkan dengan mobil
penumpang atau kendaraan ringan lainnya sehubungan dengan dampaknya
terhadap perilaku lalu lintas ( Departemen Pekerjaan Umum, 1997 ).

Nilai emp untuk berbagai moda transportasi di ruas jalan menurut Manual

Kapasitas Jalan Indonesia 1997 dapat dilihat pada tabel 2.1 dan tabel 2.2. sebagai

berikut :
Tabel 2.1 Emp untuk jalan perkotaan tak-terbagi
Emp
Tipe jalan: Arus lalu-lintas MC
L. total dua arah Lebar jalur lalu-lintas
Jalan tak terbagi (kend/jam) 150 We (m)
<6 >6
Dua-lajur tak-terbagi 0 1,3 0,5 0,40
(2/2 UD) > 1800 1,2 0,35 0,25
Empat-lajur tak-terbagi 0 1,3 0,40
(4/2 UD) > 3700 1,2 0,25

Sumber : DPU, Dirjen Bina Marga, Manual Kapasitas Jalan Indonesia (1997).

Tabel 2.2 Emp untuk jalan perkotaan terbagi dan satu-arah

Tipe jalan: ﬁasl lazjie?;e;s e
Jalan satu-arah dan jalan terbagi (kerfd i ani) HV MC
Bt otertag e R
(4/2D) - ’ ’
B gt ° | s
pis > 1100 12 | 0725

Sumber : DPU, Dirjen Bina Marga, Manual Kapasitas Jalan Indonesia (1997).

Satuan Mobil Penumpang ( Smp )
Adalah satuan arus lalu lintas dimana arus dari berbagai tipe kendaraan telah
divbah menjadi kendaraan ringan ( termasuk mobil penumpang ) dengan

menggunakan emp ( Departemen Pekerjaan Umum, 1997 ) .
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2.6.5. Parameter Penilaian Ruas Jalan

Untuk mengukur kualitas pelayanan atau kinerja dari ruas jalan dapat menggunakan

parameter kualitas ruas jalan dengan :

1. Kecepatan
2. V/C ratio

3. Tingkat Pelayanan

Dalam studi ini kinerja ruas divkur dengan parameter V/C ratio. Hubungan V/C

ratio dengan karakteristik tingkat pelayanan dapat dilihat pada tabel 2.3.

Tabel 2.3 : Karakteristik Tingkat Pelayanan

Tingkat
Pelayanan

Karakteristik Batas Lingkup V/C

A

Kondisi arus bebas dengan
kecepatan tinggi, pengemudi dapat
memilih kecepatan yang
diinginkan tanpa hambatan

0,00-0,20

Arus stabil, tetapi kecepatan
operasi mulai dibatasi oleh kondisi
lalu lintas. Pengemudi memiliki 0,20-0,44
kebebasan yang cukup untuk
memilih kecepatan

Arus stabil tetapi kecepatan dan
gerak  kendaraan dikendalikan.
Pengemudi dibatasi dalam memilih
kecepatan

0,45-0,74

Arus mendekati tidak  stabil,
kecepatan masih dikendalikan, V/C 0,75-0,84
masih dapat ditolelir

Volume lalu lintas
mendekati/berada pada kapasitas
arus tidak stabil kecepatan
terkadang terhenti

0,85-1,00

F

Arus yang dipaksakan atau
macet kecepatan  rendah,volume >1,00
dibawah kapasitas.Antrian panjang
dan terjadi hambatan yang besar

Sumber : Dirjen Perhubungan Darat, Menuju Lalu Lintas dan Angkutan Jalan

yang Tertib ( 1998 ).
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2.7.
2.7.1.

2.7.2.

2.7.3.

2.7.4.

DATA

Segmen Jalan

Data-data yang didefinisikan sebagai segmen atau ruas jalan :

1. Diantara dan tidak dipengaruhi oleh simpang bersinyal atau simpang tak
bersinyal utama.

2. Mempunyai karakteristik yang hampir sama sepanjang jalan .

Untuk kondisi :

a. Alinyemen datar atau hampir datar

b. Alinyemen horisontal lurus atau hampir lurus

¢. Pada segmen jalan yang tidak dipengaruhi antrian akibat persimpangan atau

arus iringan kendaraan yang tinggi dari simpang bersinyal.

Kondisi Geometrik

1. Tipe jalan

2. Lebar jalur lalulintas
3. Kerb

4, Bahu

5. Median

Komposisi Arus Dan Pemisahan Arah

- 1. Pemisah arah arus lalu lintas

2. Komposisi lalu lintas

Aktivitas Samping Jalan

Hambatan samping sering kali menimbulkan konflik dan besar pengaruhnya
terhadap arus lalu lintas .Hambatan samping dipengaruhi oleh :

Pejalan kaki

Angkutan umum dan kendaraan lain yang berhenti

Kendaraan lambat dan kendaraan tak bermotor (UM)

R

Kendaraan masuk dan keluar dari [ahan samping
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Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997 (MKJI-1997) memberikan foto-foto yang

menggambarkan klasifikasi hambatan samping pada ruas jalan perkotaan terdiri

dari
1.

A

Hambatan samping sangat rendah ( VL )
Hambatan samping rendah (L )
Hambatan samping sedang ( M )
Hambatan samping tinggi ( H)
Hambatan samping sangat tinggi ( VH )

2.7.5. Tingkat Pertumbuhan Volume Lalu-Lintas

Tingkat pertumbuhan volume lalu-lintas berpedoman atau dianalisa berdasarkan

data

sekunder, penjelasan lebih lanjut dapat dilihat pada halaman 40 dan 85 .

2.8. PENGELOHAN DATA
2.8.1. Perhitungan Kapasitas

2.8.1.1.Analisa Kapasitas Ruas Jalan Perkotaan

Untuk jalan tak terbagi, analisa dilakukan pada kedua arah lalu lintas. Untuk jalan

terbagi, analisa dilakukan terpisah pada masing-masing arah lalu lintas, seolah-olah

masi

ng-masing arah merupakan jalan satu arah yang terpisah.

Kapasitas ruas jalan dihitung dengan menggunakan rumus :

C = Co x FCy x FCyp x FCy¢ x FC,s (smp/jam)
Keterangan :

C = Kapasitas

Co = Kapasitas dasar (smp/jam)

FCy = Faktor penyesuaian akibat lebar jalur lalu-lintas
FCyp = Faktor penyesuaian pemisahan arah

FCy = Faktor penyesuaian hambatan samping

FC; = Faktor penyesuaian ukuran kota
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2.8.1.2. Kapasitas Dasar |

Tabel 2.4. Kapasitas dasar jalan perkotaan

Kapasitas dasar
Tipe jalan Catatan
(smp/jam)
Empat lajur terbagi atau 1650 Per jalur
Jalan satu arah
Empat lajur tak terbagi 1500 Per jalur
Dua lajur tak terbagi 2900 Total dua arah

Sumber : DPU, Dirjen Bina Marga, Manual Kapasitas Jalan Indonesia (1997).

Kapasitas dasar jalan lebih dari empat lajur (banyak lajur) dapat ditentukan

dengan menggunakan kapasitas per lajur yang diberikan dalam Tabel 2.1,

walaupun lajur tersebut mempunyai lebar yang tidak standar (penyesuaian untuk

lebar dilakukan dalam langkah berikutnya).

2.8.1.3. Faktor Penyesuaian Kapasitas Untuk Lebar Jalur Lalu Lintas (Few)

Penyesuaian untuk lebar jalur lalu lintas dari Tabel 2.5 berdasarkan lebar jalur lalu

lintas efektif (We).

Tabel 2.5 Penyesuaian kapasitas untuk pengaruh lebar jalur lalu lintas untuk

jalan perkotaan (FCw)
L. Lebar jalur lalu

Tipe jalan lintas efektif (We) (m) FCw

Empat lajur terbagi atau Per lajur
Jalan satu arah 3.00 0.92
3.25 0.96
3.50 1.00
3.75 1.04
4.00 1.08

Empat lajur tak terbagi Per lajur
3.00 0.91
3.25 0.95
3.50 1.00
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3.75 1.05
4.00 1.09
Dua lajur tak terbagi Total dua arah
5 0.56
6 0.87
7 1.00
g8 1.14
9 1.25
10 1.29
11 1.34

Sumber : DPU, Dirjen Bina Marga, Manual Kapasitas Jalan Indonesia (1997).

Faktor penyesuaian kapasitas untuk jalan lebih dari empat lajur dapat ditentukan
dengan menggunakan nilai per lajur yang diberikan untuk jalan empat lajur dalam
Tabel 2.5.

2.8.1.4.Faktor Penyesuaian Kapasitas Pemisahan Arah (Fesp)

Khusus untuk jalan tak terbagi, faktor penyesuaian kapasitas untuk pemisahan arah
dapat dilihat pada Tabel 2.6 di bawah berdasarkan data masukan kondisi lalu lintas,
baik untuk jalan dua-lajur dua-arah (2/2) dan empat-lajur dua-arah (4/2) tak terbagi.

Tabel 2.6 Faktor penyesuaian kapasitas untuk pemisahan arah (FCsp)

Pemisahan arah SP %-% 50-50 55-45 | 60-40 | 65-35 70-30
Dua lajur 2/2 1,00 0,97 0,94 0,91 0,88
FCSP
Empat lajur 4/2 1,00 0,985 0,97 0,955 0,94

Sumber : DPU, Dirjen Bina Marga, Manual Kapasitas Jalan Indonesia (1997).

Untuk jalan terbagi dan jalan satu-arah, faktor penyesuaian kapasitas untuk

pemisahan arah tidak dapat diterapkan dan nilai 1,0.
2.8.1.5 Faktor Penyesuaian Kapasitas Untuk Hambatan Samping (Fcsf)

a). Jalan dengan bahu
Faktor penyesuaian kapasitas untuk hambatan samping dari Tabel 2.7
berdasarkan lebar bahu efektif s, dan kelas hambatan samping (SFC).
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Tabel 2.7.

Faktor penyesuaian kapasitas untuk pengaruh hambatan samping dan jarak

kereb-penghalang (FCsf) jalan perkotaan dengan kerb

Kel Faktor penyesuaian untuk hambatan samping
elas
Tipe dan lebar bahu FCsf
hambatan
jalan . Lebar bahu efektif Ws
samping
<0,5 1.0 1.5 >2.0
VL 0.96 0.98 1.01 1.03
L 0.94 0.97 1.00 1.02
42D M 0.92 0.95 0.98 1.00
H 0.88 . 0.92 0.95 0.98
VH 0.84 0.88 0.92 0.96
VL 0.96 0.99 1.01 1.03
L 0.94 0.97 1.00 1.02
4/2 UD M 0.92 0.95 0.98 1.00
H 0.87 0.91 0.94 0.98
VH 0.80 0.86 0.90 0.95
VL 0.94 0.96 0.99 1.01
2/2UD
L 0.92 0.94 0.97 1.00
Atau
M 0.89 0.92 0.95 0.98
Jalan satu
H 0.82 0.86 0.90 0.95
Arah
VH 0.73 0.79 0.85 0.91

Sumber : DPU, Dirjen Bina Marga, Manual Kapasitas Jalan Indonesia (1997).

b). Jalan Dengan Kerb

Faktor penyesuaian kapasitas untuk hambatan samping (FCsf) dari Tabel
2.8 berdasarkan jarak antara kereb dan penghalang trotoar Wk, dan kelas
hambatan samping (SFC).
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Tabel 2.8. Faktor penyesuaian kapasitas untuk pengaruh hambatan
samping dan lebar bahu (FCsf) pada jalan perkotaan dengan bahu

Kel Faktor penyesuaian untuk hambatan samping
elas
L dan jarak kereb-penghalang FCsf
Tipe jalan hambatan .
. Jarak kereb penghalang Wk
samping
<05 1.0 1.5 >2.0
VL 0.95 0.97 0.99 1.01
L 0.94 0.96 0.98 1.00
42D M 0.91 0.93 0.95 0.98
H 0.86 0.89 0.92 - 0.95
VH 0.81 0.85 0.88 0.92
VL 0.95 0.97 0.99 1.01
L 0.93 0.95 0.97 1.00
4/2 UD M 0.90 0.92 0.95 0.97
H 0.84 0.87 0.90 0.93
VH 0.77 0.81 0.85 0.90
VL 0.93 0.95 0.97 0.99
2/2UD
L 0.90 0.92 0.95 0.97
Atau
M 0.86 0.88 1091 . 094
Jalan satu
H 0.78 0.81 0.84 0.88
Arah
VH 0.68 0.72 0.77 0.82

Sumber : DPU, Dirjen Bina Marga, Manual Kapasitas Jalan Indonesia (1997).

c). Faktor penyesuaian FCsf untuk jalan enam-lajur
Faktor penyesuaian kapasitas untuk jalan 6-lajur dapat ditentukan dengan
- menggunakan nilai FCsf untuk jalan empat-lajur yang diberikan pada Tabel
2.8 atau Tabel 2.9, sebagaimana ditunjukkan di bawah :

FCosr = 1-0,8 (1 —FCysr)

Keterangan :

FCosr = Faktor penyesuaian kapasitas untuk jalan enam lajur
FCysr = Faktor penyesuaian kapasitas untuk jalan empat lajur
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2.8.1.6. Faktor Penyesuaian Kapasitas Untuk Ukuran Kota (Fces)

2.8.2.

Penyesuaian untuk ukuran kota dengan menggunakan Tabel 2.9, sebagai fungsi
jumlah penduduk (Juta)

Tabel 2.9. Faktor penyesuaian kapasitas untuk ukuran kota ( FCcs ) pada

jalan perkotaan

Ukuran kota
Faktor penyesuaian untuk ukuran kota
(Juta Penduduk)
<0.1 0.86
0.1-05 0.90
05-1.0 0.94
1.0 -3.0 1.00
>3.0 1.04

Sumber : DPU, Dirjen Bina Marga, Manual Kapasitas Jalan Indonesia (1997).

Penentuan Kapasitas

Kapasitas segmen jalan pada kondisi lapangan dengan menggunakan rumus:

C Co x FCy x FCsp x FCysr x FCys (smp/jam)
Keterangan :

C Kapasitas

Co Kapasitas dasar (smp/jam)

FCy Faktor penyesuaian akibat lebar jalur lalu-lintas
FCyp Faktor penyesuaian pemisahan arah

FCy Faktor penyesuaian hambatan samping

FCq Faktor penyesuaian ukuran kota

Analisa Kapasitas Ruas Jalan Bebas Hambatan

Untuk jalan tak terbagi, semua analisa (kecuali analisa-kelandaian khusus)
dilakukan pada kedua arah.
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Untuk jalan terbagi, analisa dilakukan pada masing-masing arah dan seolah-olah
masing-masing arah adalah jalan satu arah yang terpisah.

Kapasitas dihitung dengan menggunakan rumus

C = Co x FCw x FCyp, (smp/j am)‘

Keterangan :

C = Kapasitas

Co = Kapasitas dasar (smp/jam)

FC, = Faktor penyesuaian akibat lebar jalur lalu-lintas

FCy = Faktor penyesuaian akibat pemisahan arah (jalan bebas
hambatan tak terbagi)

2.8.2.1.Kapasitas Dasar
Kapasitas dasar dilihat dari Tabel 2.10

Tabel 2.10 Kapasitas dasar jalan bebas hambatan terbagi

Tipe jalan bebas hambatan / Kapasitas dasar
Tipe alinyemen (smp/jam/lajur)
Empat dan Enam-lajur terbagi
- Datar 2300
- Bukit 2250
- (Gunung 2150

Sumber : DPU, Dirjen Bina Marga, Manual Kapasitas Jalan Indonesia (1997).

Tabel 2.11 Kapasitas dasar jalan bebas hambatan tak-terbagi

Tipe jalan bebas hambatan / Kapasitas dasar (total kedua arah)
Tipe alinyemen (smp/jam)
Empat dan Enam-lajur terbagi
- Datar 3400
- Bukit 3360
- Gunung 3200

Sumber : DPU, Dirjen Bina Marga, Manual Kapasitas Jalan Indonesia (1997).

Kapasitas dasar untuk jalan bebas hambatan dengan lebih dari enam lajur (berlajur
banyak) dapat ditentukan denan menggunakan kapasitas per lajur yang diberikan
dalam tabel di atas, meskipun lajur yang bersangkutan tidak dengan lebar yang

standar (koreksi untuk lebar dibuat pada langkah dibawah).
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2.8.2.2. Faktor Penyesuaian Kapasitas Akibat Lebar Jalur Lalu Lintas

Faktor penyesuaian untuk lebar jalur lalu lintas dari tabel 2.12 berdasar pada lebar
efektif jalur lalu lintas (We) '

Untuk jalan bebas hambatan yang umumnya mempunyai bahu diperkeras yang
dapat digunakan untuk lalu lintas, lebar bahu tidak ditambahkan pada lebar efektif

jalur lalu lintas.

Tabel 2.12. Faktor penyesuaian kapasitas akibat lebar jalur lalu lintas (FCw)

L fektif jalur Ial
Tipe jalan bebas ebar e. exfl Jaturiain
lintas Wc FCW
hambatan
(m)
Per lajur
Empat-lajur terbagi 3,25 0,96
Enam-lajur terbagi 3,50 1,00
3,75 . 1,03
Total kedua arah
. . 6,5 0,96
Dua-lajur tak-terbagi
7 1,00
7,5 ' 1,04

Sumber : DPU, Dirjen Bina Marga, Manual Kapasitas Jalan Indonesia (1997).

Faktor penyesuaian kapasitas jalan dengan lebih dari enam Iajur dapat ditentukan
dengan menggunakan nilai per lajur yang diberikan untuk jalan bebas hambatan

empat-dan enam-lajur pada tabel di atas.

2.8.2.3. Faktor Penyesuaian Kapasitas Akibat Pemisahan Arah
Faktor penyesuaian kapasitas akibat pemisahan arah dilihat dari Tabel 2.13
Tabel 2.13 Faktor penyesuaian kapasitas akibat pemisahan arah (FCsp)

Pemisahan arah SP %-% 50-50 55-45 | 60-40 | 65-35 | 70-30

FCqp | Jalan bebas hambatan 1,00 0,97 | 094 | 091 | 0,88

2 2

tak terbagi

Sumber : DPU, Dirjen Bina Marga, Manual Kapasitas Jalan Indonesia (1997).
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2.8.2.4. Penentuan Kapasitas Pada Kondisi Lapangan

Kapasitas segmen jalan bebas hambatan untuk kondisi lapangan dihitung dengan

rumus : _
¢ = Co x FCy, x FCy;, (smp/jam)
, Keterangan :
c = Kapasitas
C, = Kapasitas dasar (smp/jam)
FCy = Faktor penyesuaian akibat lebar jalur lalu-lintas
FCy, = Faktor penyesuaian akibat pemisahan arah (jalan bebas

hambatan tak terbagi)

2.8.2.5. Kapasitas Untuk Kelandaian Khusus

Kapasitas pada kelandaian khusus dihitung pada prinsipnya sama seperti untuk
segmen dengan alinyemen umum di atas, tetapi dengan kapasitas dasar yang

berbeda dan dalam beberapa keadaan dengan faktor penyesuaian yang berbeda.
C = - CoxFCyxFCy (smp/jam)

Tabel 2.14. Kapasitas dasar dua arah pada kelandaian kKhusus di jalan bebas

hambatan dua-lajur.

Panjang kelandaian / % Kapasitas dasar (dua arah) smp/jam
kelandaian
Panjang < 0,5 km/ 3300
Seluruh kelandaian
Panjang < 0,8 km/ 3250
Seluruh kelandaian < 4,5 %
Keadaan kelandaian lain | 3000

Sumber : DPU, Dirjen Bina Marga, Manual Kapasitas Jalan Indonesia (1997).
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- 2.8.3. Analisa Kapasitas Ruas Jalan Luar Kota

Untuk jalan tak terbagi, semua analisa (kecuali analisa-kelandaian khusus)
dilakukan pada kedua arah. Untuk jalan terbagi, analisa dilakukan pada masing-

masing arah dan seolah-olah masing-masing arah adalah jalan satu arah yang

‘terpisah.

Kapasitas didefinisikan sebagai arus maksimum yang dapat dipertahankan
persatuan jam yang melewati suatu titik di jalan dalam kondisi yang ada. Untuk
jalan dua-lajur dua-arah, kapasitas didefinisikan untuk arus dua-arah (kedua arah
kombinasi), tetapi untuk jalan dengan banyak lajur, arus dipisahkan per arah

perjalanan dan kapasitas didefinisikan per lajur.;

Kapasitas dinyatakan dalam satuan mobil penumpang (smp). Persamaan dasar
untuk penentuan kapasitas dihitung dengan rumus :
C=CoxFCw x FCsp x FCsf

Dimana :

C = kapasitas (smp/jam)

Co = kapasitas dasar (smp/jam)

FCw = faktor penyesuaian lebar jalan

FCsp = faktor penyesuaian pemisahan arah (hanya untuk jalan tak terbagi)
FCsf = faktor penyesuaian hambatan samping dan bahu jalan

2.8.3.1 Kapasitas Dasar

Kapasitas dasar (Co) diambil dari Tabel 2.15 atau Tabel 2.16.
Tabel 2.15. Kapasitas dasar pada jalan luar-kota 4-lajur 2-arah (4/2)

Tipe Jalan / Tipe Alinyemen g;p;/j:g:fﬂ:;lz?;

Empat - lajur terbagi '

-~ Datar 1900

- Bukit. 1850

- Gunmung 1800
Empat - lajur tak — terbagi

- Datar _ 1700

- Bukit 1650

- Gunung . 1600

Sumber : DPU, Dirjen Bina Marga, Manual Kapasitas Jalan Indonesia (1997).
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2.8.3.2.

Tabel 2.16. Kapasitas dasar pada jalan luar-kota 2-lajur 2-arah tak
terbagi (2/2 UD)

Tipe Jalan / Tipe Alinyemen

Kapasitas dasar

) (smp/jam)
Dua - lajur tak-terbagi

- Datar 3100

- Bukit 3000

- Gunung 2900

Sumber : DPU, Dirjen Bina Marga, Manual Kapasitas Jalan Indonesia (1997).

Kapasitas dasar jalan dengan lebih dari empat lajur (banyék-lajur) dapat

ditentukan dengan menggunakan kapasitas per lajur yang diberikan dalam

Tabel 2.15, bila lajur yang bersangkutan tidak dengan lebar yang standar,

perlu dilakukan korelasi.

Faktor Penyesunaian Kapasitas Akibat Lebar Jalur Lalu-Lintas

Faktor penyesuaian akibat lebar jalur lalu-lintas diambil dari Tabel 2.17
berdasarkan pada lebar efektif jalur lalu-lintas (We).

Tabel 2.17. Faktor penyesuaian kapasitas akibat lebar jalur lalu-lintas

(FCw)
Lebar efektif jalur
Tipe Jalan lalu-lintas (Wc) FCw

(m)

Empat — lajur terbagi Enam — Per lajur

lajur terbagi 3.0 0.91
3.25 0.96
3.50 1.00
3.75 1.03

Empat - lajur tak terbagi Per lajur
3.00 0.91
3.25 0.96
3.50 1.00
3.75 1.03

T S g e e
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2.8.3.3.

Dua - lajur tak — terbagi Total kedua arah
5 0.69
6 0.91
7 1.00
8 1.08
9 1.15
10 1.21
11 1.27

Sumber : DPU, Dirjen Bina Marga, Manual Kapasitas Jalan Indonesia (1997),

Faktor penyesuaian kapasitas jalan dengan lebih dari enam lajur dapat

ditentukan dengan menggunakan angka-angka per lajur yang diberikan

untuk jalan empat dan enam-lajur dalam Tabel 2.17.

Faktor Penyesuaian Kapasitas Akibat Pemisahan Arah

Faktor penyesuaian kapasitas akibat pemisahan arah hanya untuk jalan tak

terbagi, dapat dilihat pada Tabel 2.18 di bawah.

Tabel 2.18 memberikan faktor penyesuaian pemisahan arah untuk jalan

dua-lajur dua-arah (2/2) dan empat-lajur dua-arah (4/2) yang tak terbagi.

Tabel 2.18. Faktor penyesuaian kapasitas akibat pemisahan arah

(FCsp)
Pemisahan arah SP %-% | 50-50 | 55-45 | 60-40 | 65-65 | 70-30
Dua-lajur 2/2 1,00 0,97 0,94 0,91 0,88
FCsp | Empat-lajur
1,00 0,975 0,95 0,925 0,90
4/2

Sumber : DPU, Dirjen Bina Marga, Manual Kapasitas Jalan Indonesia (1997).

2.8.3.4. Faktor Penyesuaian Kapasitas Akibat Hambatan Samping

Faktor penyesuaian kapasitas akibat hambatan samping dari Tabel 2.19
berdasarkan pada lebar efektif bahu Wis.
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" Tabel 2.19. Faktor penyesuaian kapasitas akibat hambatan samping (FCsf)

Kelas Faktor penyesuaian akibat hambatan
Tipe Jalan Hambatan samping (Fc'fﬁ
. Lebar bahu efektif Ws
samping
<0,5 1,0 1,5 >2,0
VL 0,99 1,00 1,01 1,03
L 0,96 0,97 0,99 1,01
4/2 D M 0,93 0,95 0,96 0,99
H 0,90 0,92 0,95 0,97
VH 0,88 0,90 0,93 0,96
VL 0,97 0,99 1,00 1,02
220D s [ os [os o
4/2 UD ’ ’ ’ ’
H 0,84 0,87 0,91 0,95
VH 0,80 0,83 0,88 0,93

Sumber : DPU, Dirjen Bina Marga, Manual Kapasitas Jalan Indonesia (1997).

Tabel 2.20. Ekivalensi kendaraan penumpang (emp) untuk jalan 2/2 UD

Emp
. Arus MELY MC: ?epeda Mf)tor
Tipe Total Kend LB LT Lebar jalur lalu-lintas
Alinyemen , Bis Truk (m)
(kend/jam) Berat
Besar | Besar | <6m | 6-8 | >8m
Menengah
m

0 12 12 1,8 0,8 06 | 04
800 1,8 1,8 1,7 12 09 | 06

Datar
1350 1,5 1,6 1,5 0,9 0,7 0,5
> 1900 1,3 1,5 1,5 0,6 0,5 0,4
0 18 1.6 | 52 0,7 0,5 | 03
Bukit 650 2,4 2,5 5,0 1,0 0,8 0,5
1100 2,0 2,0 4.0 0,8 0,6 0,4
> 1600 17 17 | 32 0,5 0,4 0,3
0 35 25 | 6,0 0,6 04 | 02
450 30 32 | 55 0,9 0,7 | 04

Gunung

900 2,5 25 | 5.0 0,7 0,5 | 03
> 1350 1,9 22 | 40 0,5 0,4 | 03

Sumber : DPU, Dirjen Bina Marga, Manual Kapasitas Jalan Indovesia (1997).
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2.8.4.

Tabel 2.21. Ekivalensi kendaraan penumpang (emp) untuk jalan empat lajur

dua-arah (4/2) (terbagi dan tak terbagi)

Arus Total (kend/jam) Emp
Tipe tI, ala'n kJala;,l '
Alinyemen terbag) per tak terbagi MEHV LB LT MC
arah total :
Kend/jam Kend/jam
0 0 1.2 12 1.6 | 05
1000 1700 1.4 14 | 20 | 06
Datar 1800 3250 16 17 | 25 | 08
>2150 >3950 13 1.5 | 20 | 05
0 0 1.8 16 | 48 | 04
. 750 1350 2.0 20 | 46 | 05
Bukit 1400 2500 2.2 23 | 43 | 07
> 1750 >3150 1,8 19 | 35 | 04
0 0 3.2 22 | 60 | 03
550 1000 2, 26 | 55 | 0.4
Gunung 1100 2000 2.6 29 | 50 | 06
> 1500 > 2700 2,0 24 | 40 | 03

Sumber : DPU, Dirjen Bina Marga, Manual Kapasitas Jalan Indonesia (1997).

Faktor penyesuaian kapasitas untuk 6-lajur dapat ditentukan dengan menggunakan
nilai FCsf untuk jalan empat lajur yang diberikan pada Tabel 2.19, disesuaikan

seperti rumus dibawah :

FCssr = 1-0,8x(1~FCusr)

Di mana :

FCssr = Faktor penyesuaian kapasitas untuk jalan enam-lajur
FCasr = Faktor penyesuaian kapasitas untuk jalan empat-lajur

Perhitungan Volume

Volume lalu lintas yang dikonversikan ke dalam Satuan Mobil Penumpang (smp)
dihitung dengan cara mengalikan arus dalam kend/jam dari hasil #raffic counting

dengan ekivalensi mobil penumpang { emp ) sesuai tabel.
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2.9.

- PENGUJTIAN PENGARUH PEMBANGUNAN TERMINAL

Pada sub bab ini akan diuji pengaruh pembangunan terminal Mangkang terhadap
tingkat pelayanan atau kinerja ruas jalan di kota Semarang secara umum, melalui
proses statistik berdasarkan hipotesa bahwa Pembangunan dan Pengoperasian

Terminal Mangkang tidak berpengaruh pada ruas jalan rute bis luar kota

dalam studi kasus Pembebanan Lalu-lintas AKAP dan AKDP.

Data yang digunakan adalah hasil perhitungan nilai ¥/C ratio dari semua ruas jalan

yang diamati.

Untuk dapat menarik kesimpulan apakah dengan adanya pembangunan kawasan
terminal terjadi peningkatan kinerja ruas jalan, maka akan digunakan operasi proses

operasi uji statistik Distribusi Normal Baku dengan rumusan sebagai berikut :

Zx = V/C baru — V/C lama
\/ Varian /n
Bila

7y > Zrhypotesa ditolak (= berpengaruh)
7y < Zrhypotesa diterima (= tidak berpengaruh)

vic = 2VIC
n
—N%2

X, - X
. \/ Y G, -71)

n-1
Varian = s?
Keterangan :
v/C = V/C ratio
vic = V/C rata-rata
n = Jumlah sample

= Standard deviasi _
I = Harga Z dari hasil hitungan
Zr = Harga Z yang didapat dari Tabel DNB
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Pengujian pengaruh dilakukan dengan mengambil tingkat signifikansi (tingkat
- kepercayaan) 95% atau standard error 5% dan dengan tingkat signifikansi (tingkat

kepercayaan) 99.% atau pada tingkat kepercayaan 95% harga Zr dari Tabel
Distribusi Normal Baku = 1,64 dan untuk tingkat kepercayaan 99% harga Zr= 2,33

Nilai Zy akan dibandingkan dengan Z; dari tabel daftar normal standar dengan

rumusan bahwa

a. Jika Zy > Zr dari tabel maka pembangunan kawasan terminal berpengaruh
terhadap kinerja ruas jalan.
b.  Jika Zy < Zr dari tabel maka sebaliknya.
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3.1.

BAB III
METODOLOGI

‘Konsep Pengembangan Terminal Mangkang

Dalam studi kelayakan Terminal Mangkang yang dibuat oleh Badan Perencanaan
Pembangunan Daerah (BAPPEDA) Kota Semarang tahun 2002 dijelaskan bahwa
konsep pembangunan Terminal Mangkang yang diterapkan adalah konsep
pengembangam 3 terminal (Terminal Mangkang di Barat, Terminal Terboyo di
Timur dan Terminal Banyumanik di Selatan). Konsep ini pula yang dijadikan dasar
Pemerintah Kota Semarang dalam setiap sosialisasi dalam upaya menjalin kerjasam
dengan pihak lain untuk investasi dan pendanaan pembangunan Terminal terebut
antara lain dengan calon investor dan Bank Dunia lewat Urban Sector Development
Reform Program (USDRP).

Konsep pengembangan terminal di Semarang yang direncanakan pada masa yang
akan datang adalah dengan pembagian beban terminal berdasarkan arah kedatangan
dan tujuan keberangkatan perjalanan. Konsep ini menitikberatkan pada koordinasi
atau keterpaduan antar terminal (Terminal Mangkang, Terminal Terboyo, dan

Terminal Banyumanik).

Penjabaran dari konsep diatas adalah sebagai berikut :

a. Semua angkutan penumpang dari arah Barat berhenti dahulu di terminal
Mangkang, selain itu angkutan penumpang dari arah Timur (Surabaya, Demak)
dan juga dari arah Selatan (Magelang, Yogyakarta, Solo) juga berhenti dahulu
diterminal Mangkang sebelum melanjutkan perjalanannya menuju ke Barat,

b. Semua angkutan penumpang dari arah Timur ‘dilayani oleh terminal Terboyo,
terminal ini juga melayani kendaraan yang menuju kearah Timur baik dari
Barat yang terlebih dahulu berhenti di Terminal Mangkang dan angkutan
penumpang dari arah Selatan,

c. Bus dari dan ke arah Barat dengan asal dan tujuan Semarang memasuki
terminal Mangkang dan tidak terminal Terboyo.

d. Bus dari dan ke arah Timur dengan asal tujuan kota Semarang memasuki

terminal Terboyo dan tidak memasuki terminal Mangkang.
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3.2,

e. . Semua kendaraan dari Selatan yang titik akhir perjalanan kota Semarang harus
masuk terminal Mangkang.

f.  Semua kendaraan yang menerus dari Timur ke Barat harus masuk ke terminal
Mangkang.

g. Semua kendaraan yang menerus dari Barat ke Timur harus masuk ke terminal

Terboyo.

Dampak pengembangan konsep ini diperkirakan akan mempengaruhi lalu lintas di
kota Semarang terutama pembebanan di jalan penghubung utama antara 3 terminal

tersebut.

Dengan adanya kegiatan Analisa Dampak Lalu lintas, diharapkan dapat diprediksi
potensi yang akan menimbulkan dampak baik positip maupun negatif oleh adanya
pengembangan suatu kawasan yang berupa pembangunan terminal terhadap lalu

lintas di sekitarnya termasuk jaringan transportasinya.

Alur Kegiatan

Pada gambar 3.1 dijelaskan mengenai alur kegiatan yang dilaksanakan dalam
penelitian ini. Secara garis besar, alur kegiatan ini dibagi menjadi beberapa tahap

yaitu :

3.2.1 Persiapan
Dalam tahap persiapan ini dilakukan hal-hal yang mendukung jalannya
penelitian lebih lanjut. Dasar-dasar penentuan permasalahan, persiapan
metode penelitian yang akan digunakan dapat dilakukan dengan cara
melakukan studi pustaka yang berkaitan dengan analisa dampak lalu lintas
untuk Terminal Mangkang.

3.2.2. Pengamatan Secara Umum Terhadap Obyek Penelitian
Setelah semua persiapan pendukung dilakukan dilapjutkan dengan
pengamatan obyek penelitian secara makro. Dalam tahap ini dapat dikenali

karakteristik dari obyek penelitian tersebut secara umum.

3.2.3. Pengambilan Data ( Pengamatan Detail Terhadap Obyek Penelitian )

Pada tahap ini dilakukan pengamatan terhadap obyek penelitian secara
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3.2.4.

3.2.5.

detail. Data yang dikumpulkan langsung berkaitan dengan permasalahan
analisa dampak lalu lintas Terminal Mangkang dan bertujuan untuk dapat

dilakukan analisa lebih lanjut mengehai penyelesatannya.

Analisa dan Penyelesaian Permasalahan
Semua data pendukung yang relevan diolah dan dikompilasi sehingga dapat
dilakukan analisa mengenai hal-hal yang dijadikan tolok ukur penilaian

dalam analisa dampak lalu lintas terminal Mangkang, meliputi

a. Alternatif perubahan rute
b. Perhitungan kapasitas jalan
¢. Kinerja ruas jalan eksisting
d. Proyeksi pertumbuhan volume

e. Proyeksi kinerja ruas jalan yang akan datang
Pengujian Pengaruh
Cara Uji

Untuk melakukan uji pengaruh akan mengacu pada langkah-langkah dan

rumus-rumus yang telah dibahas pada bab II

Agar dapat diketahui gambaran pengaruh secara lebih utuh sepanjang
rentang waktu studi maka uji pengaruh diberlakukan pada saat awal tahun

tinjauan yaitu tahun 2006 dan tahun akhir tinjavan 2010.

Intinya adalah membandingkan harga Zy ( Z hasil hitungan ) dengan Z( Z
dari tabel ). '

u > Zrmaka hipotesa ditolak (= berpengaruh)

Iy < Zrhypotesa diterima (= tidak berpengaruh)

Hipotesa

Hipotesa dalam studi ini sebagaimana yang telah dijelaskan sebelumnya
yaitu Pembangunan/Pengoperasian Terminal Mangkang tidak berpengaruh
pada ruas jalan rute Bus luar kota di kota Semarang dalam kasus
Pembebanan Lalu-Lintas AKAP dan AKDP
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3.3.

3.2.6.

Tingkat Signifikansi/Kepercayaan

Tingkat signifikansi diartikan juga sebagai tingkat kepercayaan atau tingkat
keyakinan yang digunakan sebagai ukuran uji adalah 95% berarti tingkat
kegagalan atau standar eror adalah 5% dan tingkat keyakinan 99% berarti

standar erornya 1%.

Harga Zy

Harga Zr dilihat pada tabel distribusi normal baku dari “Metoda Statistika”™,
Sudjana (1996).

a) Untuk kepercayaan 95% harga Zr = 1,64

b) Untuk kepercayaan 99% harga Zt = 2,33

Pengujian dilakukan dengan wji statistik “Distribusi Normal Baku”. Dengan
hipotesa : Pembangunan/Pengoperasian Terminal Mangkang tidak
berpengaruh pada ruas jalan rute Bus luar kota di kota Semarang dalam
kasus Pembebanan Lalu-Lintas AKAP dan AKDP,

Kesimpulan dan Saran
Kesimpulan dan saran diambil dari hasil analisa dan penyelesaian

permasalahan yang pernah dilakukan sebelumnya.

Langkah Pelaksanaan

Yang akan dilakukan dalam melakukan Analisa Dampak Lalu lintas
(ANDALALIN) meliputi - |

1. Penjelasan Umum kawasan yang akan dikembangkan.

2. Periode analisa selama lima tahun (2005 s.d. 2010).

3. Penggunaan dan pemilihan asumsi tingkat pertumbuhan untuk memproyeksi

besaran volume lalu-lintas di masa yang akan datang.

4.  Sumber data untuk memperoleh volume lalu lintas.

5. Koefisien penyesuaian data LHR dan atau Ekivalensi Mobil Penumpang (emp).
6. Uji pengaruh pembebanan lalu lintas AKAP dan AKDP
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Gambar 3.1. Bagan Alur Pelaksanaan Studi.
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3.4.

3.4.1.

3.4.2.

3.4.3.

DATA
Data yang diambil adalah data yang digunakan untuk analisa kinerja dari ruas jalan

_yang akan dijadikan obyek studi. Dapat berupa data primer hasil survey lapangan

maupun data sekunder dari instansi dan sumber lain terkait.

Ruas Jalan
Data yang didefinisikan sebagai ruas jalan :
1. Diantara dan tidak terpengaruh oleh simpang bersinyal atau tak bersinyal
utama
2. Mempunyai karakteristik yang hampir sama sepanjang jalan untuk kondisi :
a. Alinyemen datar atau hampir datar
b. Alinyemen horizontal lurus atau hampir lurus
c. Pada segmen jalan vang tidak dipengaruhi antrian akibat persimpangan

atau iringan kendaraan yang tinggi dari simpang bersinyal

Kondisi Geometrik

Data-data yang termasuk dalam kondisi geometrik jalan adalah sebagai berikut :
1. Tipe jalan

2 Lebar jalur lalu lintas
3. Kerb

4 Bahu

5 Median

Komposisi Arus dan Pemisah Arah
Data komposisi arus dan pemisah arah merupakan data yang sangat penting dalam
analisa kapasitas jalan. Komposisi arus dapat menyebabkan perbedaan dalam
terjadinya arus puncak, sedangkan pemisah arah meryebabkan perbedaan dalam
pendekatan perhitungan kapasitas jalan.
1. Pemisah arah arus lalu lintas

Ruas jalan secara pemisahan arah terbagi menjadi dua bagian besar yaitu jalan

yang tidak terbagi (undevided) dan jalan terbagi (devided). Jalan tidak terbagi
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3.4.4.

3.4.5.

3.4.6.

dianalisa secara satu kesatuan sedangkan jalan terbagi dianalisa dengan
pendekatan sebagai jalan satu arah

2. Komposisi lalu lintas
Komposisi lalu lintas adalah komposisi dari jenis kendaraan yang menyusun
arus lalu lintas itu sendiri. Perbedaan komposisi kendaraan akan menyebabkan
perbedaan dalam menghitung arus lalu lintas dan perbedaan dalam menentukan
jam arus puncak, karena masing-masing jenis kendaraan memiliki karakteristik

pergerakan sendiri-sendiri

Aktivitas Samping Jalan
Hambatan samping sering menimbulkan konflik dan besar pengaruhnya terhadap

arus lalu lintas. Hambatan samping dipengaruhi oleh :

‘1. Pejalan kaki

.2, Angkutan umum dan kendaraan lain yang berhenti
3. Kendaraan lambat
4. Kendaraan masuk dan keluar dari lahan samping

Data Volume Lalu Lintas
Merupakan data hasil pencacahan volume lalulintas untuk masing-masing ruas

.Termasuk data asal tujuan AKAP dan AKDP.

Tingkat Pertumbuhan Volume Lalu Lintas

Tingkat Pertumbuhan Volume Lalu Lintas digunakan untuk memproyeksikan
kondisi lalu lintas dimasa yang akan datang. Hal ini diperlukan sebagai acuan
dalam menentukan kinerja suatu ruas jalan yang disesuaikan dengan umur
rencananya. Tingkat pertumbuhan volume lalu lintas diambil mengikuti dan

berdasar pada data sekunder, yaitu data yang ditetapkan dalam Studi SURIP.

Data ini pula yang digunakan oleh Bappeda Pemerintah Kota Semarang dalam

| memproyeksikan pertumbuhan pada kegiatan Studi Kelayakan Terminal Mangkang

Tahun 2002. Penjelasan lebih lanjut pada sub bab 5.5 halaman 85.
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BAB 1V
KOMPILASI DATA

4.1. PELAKSANAAN SURVAI
4.1.1. Waktu Survai

Survei dilaksanakan bertahap :

a. Survai Awal

Meliputi pengamatan umum obyek studi, jam sibuk di rute jalan obyek studi

dan lain-lain dilaksanakan mulai awal bulan Juli 2004 sampai dengan awal
bulan Agustus 2004,

b. Pengumpulan Data Primer

1)

2)

3)

4)

Survai pengumpulan data volume lalu-lintas (7raffic Counting} termasuk
AKDP dan AKAP serta hambatan samping dilaksanakan mulai tanggal 24
Agustus 2004 sampai dengan 12 Oktober 2004.

Survai traffic counting dilaksanakan mulai jam 05.45 sampai dengan jam
09.00, waktu pelaksana survai ini ditetapkan berdasarkan hasil survai awatl
dengan cara interview dengan beberapa responden yang berada/bertempat
tinggal disepanjang ruas, yang sebagian besar mengatakan bahwa jam
sibuk (jam puncak) terjadi berkisar antara jam 06.30 — 8.00 WIB.

Survai geometrik jalan dilaksanakan tanggal 20 Agustus 2004 sampai
tanggal 30 Agustus 2004.

Survai asal dan tujuan bus AKAP & AKDP tanggal 29 Nopember 2004
sampai dengan tanggal 01 Desember 2004.

Pengumpulan data-data pelengkap dilaksanakan sampai dengan akhir
Desember 2004.

4,1.2. Lokasi Survai

Titik-titik survai berada di masing-masing ruas seperti terlihat pada gambar 4.5

Survai-survai tersebut bertujuan untuk mendapatkan data-data yang dibutuhkan

dalam melakukan analisa dampak lalu lintas yang dibutuhkan. Dari hasil survai

didapatkan data mengenai arus lalu lintas yang melewati ruas jalan yang
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4.2.

4.2.1.

4.2.2.

4.2.3.

merupakan rute AKAP dan AKDP di dalam Kota Semarang dan ukuran fisik dari

penampang ruas jalan yang bersangkutan dan data-data lain yang diperlukan.

Penjelasan lebih lanjut nomor node, nama ruas dan titik survai dapat dilihat pada

sub bab 4.7 halaman 75.

TERMINAL DI KOTA SEMARANG

Terminal di Kota Semarang terdiri dari 4 Terminal, yaitu :

Terminal Terboyo

Terminal Terboyo terletak di Jalan Kaligawe. Terminal Terboyo merupakan
Terminal Tipe A, dimana pelayanan terminal mencakup pelayanan terhadap ;

a. Bus antar kota antar propinsi (AKAP)

b. Bus antar kota dalam propinsi (AKDP)

c. Angkutan Kota (Angkota)

d. Angkutan pedesaan (Angkudes)

Terminal Banyumanik

Terminal Banyumanik terletak di Jalan Perintis Kemerdekaan. Terminal
Banyumanik merupakan terminal tipe C, dimana pelayanan terminal mencakup
pelayanan terhadap;

a. Angkutan Kota (Angkota)

b. Angkutan Pedesaan (Angkudes)

Dari hasil pengamatan terlihat bahwa AKAP dan AKDP seringkali ada yang keluar

masuk terminal, menaikkan dan menurunkan penumpang,

Terminal Mangkang Eksisting

Terminal Mangkang eksisting terletak di Jalan Semarang — Kendal (Siliwangi).
Terminal Mangkang eksisting merupakan terminal tipe C, dimana pelayanan

terminal mencakup pelayanan terhadap;

a. Angkutan Kota (Angkota}
b. Angkutan Pedesaan (Angkudes)
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Dilokasi ini sebelumnya terdapat pula pangkalan truk dan areal crushing stone.

4.2.4. 'Terminal Pedurungan

Terminal Pedurungan terletak di jalan Semarang — Purwodadi merupakan terminal

tipe B. dimana pelayanannya mencakup :

a. Bus antar kota dalam propinsi (AKDP)
'b.  Angkutan Kota (Angkota)

c. Angkutan pedesaan {Angkudes)

Terminal ini melayani sebatas angkutan umum dari dan ke arah Purwodadi.

4.3. TRAYEK BUS YANG DILAYANI DI KOTA SEMARANG

Sesuai dengan letak geografts dan karakteristik transportasi yang dimilikinya. Kota

Semarang melayani trayek bus berupa trayek Antar Kota Antar Propinsi (AKAP) dan

Antar Kota Dalam Propinsi (AKDP) yang memiliki asal-tujuan Semarang serta

trayek AKAP dan AKDP yang tidak memiliki asal-tujuan Kota Semarang

(menerus/melintas Semarang).

Tabel 4.1. dan 4.2. memperlihatkan jumlah trayeck bus AKAP dan AKDP yang

mempunyai dilayani oleh terminal di Kota Semarang.

Tabel 4.1, Jumlah dan arah trayek bus AKDP di Kota Semarang

Jumlah Jumlah Rit
No. Arah Perjalanan ) Keterangan
Trayek Per-hari
Dari Semarang ke Timur atau Asal- tujuan
1 13 217
Timur ke Semarang Semarang
5 Dari Semarang ke Selatan atan 8 385 Asal- tujuan
Selatan ke Semarang Semarang
Dari Semarang ke Barat atan Asal- tujuan
3 4 185
Barat ke Semarang Semarang
Sumber : Dinas Perhubungan Pemerintah Kota Semarang (2004)
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4.4.

Tabel 4.2. Jumlah dan arah trayek bus AKAP di Kota Semarang

_ Jumlah Jumlah Rit
No. Arah Perjalanan Trayek Per-bulan Keterangan

I * | Dari Barat ke Selatan atau 904 1619 Melintas

Selatan ke Barat
- | Dari Barat ke Timur atau Timur .

2 A 128 1047 Melintas
ke Barat

3 Dari Selatan ke Timur atau 5 68 Asal-tujuan
Timur ke Selatan Semarang

4 Dari Semarang ke Barat atau 7 213 Asal-tujuan
Barat ke Semarang Semarang

5 Dari Semarang ke Selatan atau 16 123 Asal-tujuan
Selatan ke Semarang Semarang

6 D.ari Semarang ke Timur atau 19 237 Asal-tujuan
Timur ke Semarang Semarang

Sumber : Dinas Perhubungan Pemerintah Kota Semarang (2004)

PROFIL TERMINAL MANGKANG

Terminal Mangkang terletak di Desa Mangkang, Kecamatan Tugu, Kota Semarang.
Kecamatan Tugu merupakan salah satu kecamatan di Kota Semarang yang berada di
ujung sebelah Barat dengan batas-batas wilayah sebagai berikut :

a. Sebelah Utara berbatasan dengan batas alam yaitu Laut Jawa.

b. Sebelah Selatan berbatasan dengan Kecamatan Ngaliyan,

c. Sebelah Barat berbatasan dengan Kabupaten Kendal.

d. Sebelah Timur berbatasan dengan Kecamatan Semarang Barat.

Ketinggian wilayah Kecamatan Tugu rata-rata 0,75 meter di atas permukaan laut
dengan topografi sebagian besar terdiri dari dataran dan daerah pantai/pesisir.
Kondisi permukaan datar atau daerah dataran terletak di bagian Selatan Kecamatan
Tugu sedangkan daerah pantai/pesisir terletak di bagian Utara Kecamatan Tugu.
Sedangkan lokasi Terminal Mangkang di Desa Mangkang Kulon dimana kondisi
topografinya berupa dataran yang relatif tinggi yaitu di sebelah Utara Jalan

Siliwangi.
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4.5.

4.5.1.

'Penggunaan lahan di suatu daerah dipengaruhi oleh aspek lokasional baik kondisi

‘topografi, jarak dari pusat kegiatan kota dan faktor kondisi prasarana dasar wilayah.

Pemanfaatan lahan suatu pusat wilayah cenderung akan semakin berkurang tingkat
kepadatan-nya dengan semakin keluar dari pusat wilayah tersebut. Kecamatan Tugu
merupakan wilayah strategis karena berada di jalur pantura sehingga berpotensi
untuk berkembang sangat pesat. Hal ini mengingat kepadatan pemanfaatan lahan
dipusat Kota Semarang sudah semakin sempit. Penggunaan lahan di Kecamatan
Tugu sebagian besar untuk pertanian dan perikanan vaitu disebelah Selatan
sedangkan di sebelah Utara terutama di dekat jalan besar penggunaan lahan sebagian

besar untuk industri.
RUTE BUS AKAP DAN AKDP DI KOTA SEMARANG

Dalam melayani perjalanan regional, baikyang mempunyai asal-tujuan Semarang
atau yang menerus, Kota Semarang sudah berusaha untuk tidak mencampurkan
arus perjalanan regional ini dengan lalu lintas di dalam kota. Di bawah ini adalah
rute yang ditempuh oleh bus yang melakukan perjalanan regional di dalam Kota

Semarang,.

Rute Bus Menerus

Bus menerus dari Barat ke Selatan;
JI. Semarang-Kendal --- J1. Walisongo --- JI. Tol Seksi A dan B --- JI. Setiabudi ---

1. Perintis Kemerdekaan.

Bus menerus dari Barat ke Timur;
Jl. Semarang-Kendal --- JI. Walisongo --- JI. Siliwangi --- JI. Yos Sudarso --- JI.
Arteri Utara --- JL. Kaligawe --- JI. Semarang-Demak.

Bus menerus dari Timur ke Selatan;

Ji. Semarang-Demak --- J1. Kaligawe --- J1. Raden Patah --- JI. Widoharjo ~-- J1. Dr.
Cipto --- Jl. Kompol Maksum --- JI. MT. Haryono --- JI. Dr. Wahidin -~~~ JI. Teuku
Umar --- J1. Setiabudi --- JI. Perintis Kemdekaan.

Bus menerus dari Timur ke Barat;
J1. Semarang-Demak --- J1. Kaligawe ~-- JI. Arteri Utara --- JI. Yos Sudarso --- Jl.
Siliwangi --- J1. Walisongo -~ J1. Semarang-Kendal.
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Bus menerus dari Selatan ke Barat;
J1. Perintis Kemerdekaan --- J1. Setiabudi --- J1. Tol Seksi A & B --- JI. Walisongo -
-- J1. Semarang-Kendal.

Bus menerus dari Selatan ke Timur;
J1. Perintis Kemerdekaan --- JI. Setiabudi --- J1. Tol Seksi B & C --- J1. Kaligawe ---

JI. Semarang-Demak, -

Tabel 4.3. menunjukkan matriks yang merupakan rute dari bus yang melakukan

perjalanan regional yang menerus melewati Kota Semarang di dalam Kota

Semarang.
Tabel 4.3. Matriks Rute Bus Menerus di Kota Semarang
Arah Perjalanan
Nama Jalan Bke | Bke | Ske | Ske | Tke | Tke | Keterangan

S T B T B S

J1. Perintis Kemerdekaan v v v v

J1. Setiabudi vV v A% Vv

J1. Tol Seksi A v v

J1. Tol Seksi B v v v v

J1. Tol Seksi C v

J1, Siliwangi A"/ v

J1. Walisongo v A" v v

J1. Semarang - Kendal vV V AY vV

Jl. Kaligawe v v v v

J1. Semarang — Demak v V A% A%

JI. Arteri Utara A% v

J1. Raden Patah v

J1. Widoharjo v

JI. Dr. Cipto v

J1. Kompol Maksum v

JI. MT. Haryono v

J1. Wahidin v

J1. Teuku Umar v

Sumber : Hasil Survai tahun 2004

Sebagai gambaran- mengenai rute yang ditempuh oleh bus yang melakukan
perjalanan regional yang melewati Kota Semarang dalam lingkup studi dapat

dilihat pada gambar (Gambar. 4.1., Gambar. 4.2. dan Gambar 4.3.).
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4.5.2. Rute Bus Asal Dan Tujuan Semarang

Adapun rute untuk bus dengan tipe perjalanan regional yang memiliki asal-tujuan

Kota Semarang adalah :

Bus asal Semarang ke Barat:

JI. Kaligawe --- Jl. Arteri Utara --- Jl. Yos Sudarso --- JI. Siliwangi --- JL
Walisongo --- J1. Semarang-Kendal.

Bus asal Semarang ke Selatan:

J1. Kaligawe --- JI. Raden Patah --- Jl. Widoharjo --- JI. Dr. Cipto --- JI. Kompol
Maksum --- Jl. MT. Haryono --- JI. Wahidin --- JI. Teuku Umar --- J1. Setiabudi ---

J1. Perintis Kemerdekaan.

Bus asal Semarang ke Timur:

Jl. Semarang - Demak.

Bus tujuan Semarang dari Barat:

JI. Semarang-Kendal --- JI. Walisongo --- Jl. Yos Sudarso --- JI. Siliwangi --- JI.
Arteri Utara --- J1. Kaligawe.

Bus tujuan Semarang dari Selatan:

I1. Perintis Kemerdekaan --- J1. Setiabudi --- Ji. Tol Seksi B --- J1. Tol Seksi C ---
JI. Kaligawe.

Bus tujuan Semarang dari Timur:

JI. Semarang-Demak.

Tabel 4.4. menunjukkan matriks rute bus yang melakukan perjalanan regional yang

memiliki asal-tujuan Kota Semarang.
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Tabhel 4.4.

Matriks Rute Bus yang Memiliki Asal Tujuan Kota Semarang

Nama Jalan

Arah Perjalanan

| KeB

KeT

Dari.
Ke S
B

Dari

T

Dari

Keterangan

J1. Perintis Kemerdekaan

v

J1. Setiabudi

J1. Tol Seksi A

JI. Tol Seksi B

J1. Tol Seksi C

JL. Siliwangi

JI. Walisongo

JI. Semarang — Kendal

JI. Kaligawe

< < < <

<l < o< <

JI. Semarang ~ Demak

J1, Arteri Utara

J1. Raden Patah

JI. Widoharjo

JL. Dr. Cipto

JI. Kompo! Maksum

JI. MT. Haryono

J1. Wahidin

1. Teuku Umar

<l < < <« < < <

Sumber : Hasil Survai Tahun 2004
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4.6.

4.6.1.

4.0.2,

4.6.3.

DATA VOLUME LALU-LINTAS RUAS JALAN DI DALAM KOTA

"SEMARANG

Data volume dan arus lalu lintas yang melewati ruas jalan yang menjadi rute bus

AKAP dan AKDP di dalam Kota Semarang dijelaskan secara lebih rinci sbb.:

Data Traffic Counting

Data fraffic counting yang didapat meliputi :

a) Arah lalu-lintas dari moda satu ke lainnya.
b)  Hari dan tanggal survai

¢}  Nama ruas

d)  Jumlah kendaraan sesuai golongannya

Data traffic counting pada masing-masing ruas dapat dilihat pada lampiran,

Data Asal - Tujuan AKAP dan AKDP

Data asal dan tujuan AKAP dan AKDP didapat dari survai khusus untuk
mengetahui asal dan tujuan AKAP dan AKDP yang dilakukan di beberapa tempat:
antara lain di ruas Jalan Siliwangi, Jalan Tol Seksi A, Jalan Tol Seksi AB, Jalan Tol
Seksi B, Jalan Tol Seksi C, Jalan Kaligawe, Jalan Raden Patah, Jalan Arteri Utara,
Jalan Teuku Umar.

Data selengkapnya dapat dilihat pada lampiran.

Volume Lalu-Lintas Ruas
Volume lalu-lintas masing-masing ruas didapat dengan cara mengkonversi jumlah
kendaraan yang melalui ruas ke dalam satuan mobil penumpang (smp) dengan

memperhitungkan ekuivalensi mobil penumpang (emp) masing-masing golongan.
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'4.6.4,

4.6.5.

Volume Jam Puncak
Volume jam puncak atau jam sibuk didapat dari penjumlahan satuan mobil
penumpang 4 interval waktu yang memberikan jumlah terbesar, karena interval

waktu survai adalah ¥ jam (= 15 menit)

Besaran satuan mobil penumpang sepanjang waktu survai dari jam 05.45 sampai

dengan 09.00 dituang dalam bentuk grafik.

Hasil perhitungan volume dan volume jam puncak masing-masing ruas disajikan

pada halaman berikut.

Grafik Volume Lalu-Lintas

Grafik volume Lalu-Lintas dibuat berdasar besaran volume tiap 15 menit pada
maging-masing ruas. Grafik berdasarkan arah sehingga pada jalan yang lalu-
lintasnya hanya searah grafiknya juga hanya 1 (satu) karena volume lalu-lintas

kearah lainnya tidak ada.
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4.7.  DATA RUAS JALAN LINGKUP STUDI

4.8

4.7.1.

4,7.2.

Nomer Node, Nama Ruas dan Titik Survai

" a. Nomer Node

Nomer node dimaksudkan untuk memberi batas awal dan akhir dari sebuah

segmen atau ruas jalan. (lihat gambar 4.4)

Pemberian nomor node mengikuti studi terdahulu atau refferensi yang ada.
Dalam studi ini penomoran node ruas mengacu pada “Proyek Pembinaan
Jaringan Jalan dan Jembatan Perkotaan — Pekerjaan Pengembangan
Transportasi Perkotaan di Kota Semarang” Departemen Permukiman dan
Pengembangan Wilayah, Direktorat Jendral Pengembangan Perkotaan,

Direktorat Kota Metropolitan Tahun 2000,
b. Nama Ruas
Nama ruas disesuaikan dengan nama jalan masing-masing.

c¢. Jumlah Titik Survai
Jumlah titik survai ditentukan sesuai jumlah ruas (setiap ruas diambil satu titik)
yang berada kira-kira ditengah panjang ruas dengan asumsi, karakter lalu-lintas

disepanjang ruas masing-masing sama (lihat gambar 4.5).

Data Geometrik

Data-data geometrik yang meliputi, lebar jalan, jenis pemisah, jumlah lajur, jumlah
lajur, jumlah arah, tipe alinyemen, hambatan samping, lebar bahu, median dan lain-
lain didapat dari pengamatan dan pengukuran langsung di lokasi. Data geometrik
masing-masing ruas disajikan dalam lampiran. Pada Tabel 4.4. disajikan Data Ruas

Jalan Dalam Lingkup Studi.

PERHITUNGAN KAPASITAS RUAS
Perhitungan kapasitas ruas dilakukan dengan mempergunakan rumus-rumus analisa
kapasitas ruas dari Manual Kapasitas Jalan Indonesia — 1997 yang telah dijelaskan

pada BAB IL
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4.9.

Dengan memperhatikan data-data geometrik dan factor-factor penyesuaian yang

terkait dalam analisa kapasitas ruas, maka perhitungan dilakukan. Tabel 4.5.

memperlihatkan perhitungan kapasitas masing-masing ruas.

DATA RUAS JALAN DI DALAM KOTA SEMARANG DALAM LINGKUP
STUDI

Data Ruas Jalan di dalam lingkup studi dapat dilihat pada table 4.5 Data Ruas ini

didapat dari kompilasi hasil Survai Geometrik masing-masing Ruas.

Data hasil Survai selengkapnya dapat dilihat pada lampiran,
Tabel 4.5. Data Ruas Jalan Lingkup Studi

Node
o - g E=
2825 |2 | 8| 2|5 0|82|8E
NO | NAMARUAS |, ke |22 | 2| & | B ! el 2| &2 EE‘ b g
HE R L
. R 201 19 | 890 | 14 A I 4 2 UD | datar | M 1.5
JL. Setiabud
1 |1l Setisbudi 0207800 14 2 |78 174 [ "2 [ UD |datar | M | 1.5
2 |1 Tol Scksi A 17 | 4 15 T I UD 1.5
4 17 15 T 1 UuD 1.5
3 | Sitiwane 3 | 2 |26]1 | 24| A | I 6 2 D |datar | H | 15
. Siliwangi
2 |3 261 24| A | T 6 2 D |datar | H | 1.5
4 |71 Watisongo 2 | 11939114 A | I | 4 2 | UD |datar | M | 15
1 21939 (14| A | 1 | 4 7 [7UD |datar | M | L5
5 |n. Sitiwangi 413 14 A D | datar
5 4 14 A D datar
6 Dt vossudao S .6 076 [11] A | I | 4 2 D | datar | L 2
6 |5 o076 11| A |0 | 4 [ 2 1 D [datar | L 2
6 | 7 | 663 14| A | I 4 2 D | datar | L 7
. 7176 [663 |14t A | I 4 2 D
L Arteri Ut
7 eri Utara 7 2 D
g | 7 uD
82 [23 7158 | 14 A il 4 2 UD | datar H 1.5
o b Kai 23 | 8 | 584 | 14| A | o [ 4 2 | UD [datar | H | 15
. Kaligawe
8 9
9 8 )
9 UL R. Patah 9 10 14 A | 3 1 D | datar H 1.5
10 |N. Widoharjo 10111 | 0.64 | 14 A I 2 1 UD |datar | H 1.5
11 b or. cigto i; }g 280 | 15| A | I | 4 1 | UD |datar | H | 1.5
12 I KmpMaksum | 13 | 14 | 065 | 15| A | I | 4 1 L UD |datar | H | 15
13 b1 De waiia 115623014l A | w ] 4 2 | UD |datar | M | 15
16 115 | 230 | 141 A 4 2 | UD [datar | M | 15
6 | 17 | 120 | 161 A | 1 4 2 | UD |datar | M | L5
14 1L Teuku Ui
euk Bmar T 6 1120 (16 1A | | 4 | 2 | UD |datar | M_| 15
g | 18 T | O D
. 128 T | 1 D
. Tol Seksi C
15 . Tol Seksi TART = I 5
19 [ 18 T | I D
R 18 1 17 T H D
16 |1, Tol Seksi B
o et 17 118 T 1 D

Sumber : Hasil Survai 2004
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BAB V
ANALISIS

5.1. Volume Jam Puncak
Dari perhitungan Volume Jam Puncak untuk masing-masing ruas jalan yang sudah
dilakukan sebelumnya pada Bab IV, maka pada table 5.1 ditampilkan rekapitulasi
besaran Volume Jam Puncak Eksisting tersebut.

Tabel 5.1, Volume Jam Puncak Masing-masing Ruas

Mo, N RUAS Node Volume Jam Puncak
Dari Ke ( smp/jam )

. 20 19 2074

1 | Ji. Setiabud
etiabudi 19 20 2021
) 17 4 721
2 J1. Tol Seksi A 4 17 1273
— ] 3 2 1959
3 JL. Siliwangi D) 3 2192
: . ) 1 2129
4 |J1. Walisongo 1 T2 2183
N ) 4 5 1814
5 | JL Siliwangi 5 4 2030
5 6 574
6 |JL Yos Sudarso 3 5 552
6 7 528
. 7 6 569
7 | )L Arteri Utara 7 g 479
8 7 476
8 23 2012
) 23 8 2029
8 |JL Kaligawe 8 9 1883
9 3 1798
9 |JLR. Patah 9 10 1717
10 |J1. Widoharjo 10 11 917
_ _ 11 12 1707
11 jJL Dr. Cipto 12 13 1822
12 |JL Kmp.Maksum 13 14 1765
13 JL. Dr. Wahidin 15 16 1192
16 15 1339
16 17 2166
14 | ]I Teuku Umar 17 16 2028
g 18 1007
_ 18 8 1006
15 |JL Tol Seksi C 18 19 989
19 18 825
] 18 17 741
16 J1. Tol Seksi B 17 18 817

Sumber : Hasil Hitungan
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5.2.

Kapasitas Ruas Jalan Eksisting

Dari perhitungan kapasitas untuk masing-masing ruas jalan pada Bab IV, pada

tabel 5.2 berikut disajikan Kapasitas Ruas Jalan di dalam kota Semarang dalam

lingkup Studi.

Tabel 5.2, Kapasitas Ruas Jalan Eksisting

No. NAMA RUAS Node Kapasitas Eksisting
Dari | Ke ( smp/jam/arah )

1 J1. Setiabudi 20 19 2512
19 20 2512
2 J1. Tol Seksi A 17 4 1733
4 17 1733
3 J1. Siliwangi 3 2 4407
2 3 4407
4 J1. Walisongo 2 1 3136
1 2 3136
5 J1. Siliwangi 4 5 4407
5 4 4407
6 JL. Yos Sudarso 5 6 3136
6 5 3136
7 J1. Arteri Utara 6 7 2992
7 6 2992
7 8 2992
8 7 2992
8 J1. Kaligawe 8 23 2760
23 8 2760
8 9 2760
9 3 2760
9 Jl. R, Patah 9 10 4356
10 J1. Widohatjo 10 11 2904
11  |IL Dr. Cipto 11 12 5808
12 13 5808
12 JI. Kmp.Maksum 13 14 5348
13 Ji. Dr. Wahidin 15 16 2834
16 15 2834
14 |J1. Teuku Umar 16 17 2512
17 16 2512
15 1. Tol Seksi C 8 18 3466
18 8 3466
18 19 3466
19 18 3466
16 |1 Tol Seksi B 18 17 3466
17 18 3466

Sumber : Hasil Hitungan
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5.3. Kinerja Ruas Jalan Eksisting

*Tolok ukur penilaian kinerja Ruas Jalan dalam penelitian ini adalah nilai (V/C ratio).

Tabel 5.3. menunjukkan besarnya V/C ratio masing-masing ruas rute Bus AKAP
dan AKDP.

Tabel 5.3. Kinerja Ruas Jalan Eksisting

Node Volume Jam Puncak Kapasitas
No. NAMA RUAS b | Ke Elsisting (s:l‘;};_‘:m /| Kinerja
(smp/jam/arah} arah)
1 J1. Setiabudi 20 19 2074 2512 0.83
19 20 2021 2512 0.80
2 J1. Tol Seksi A 17 4 721 1733 0.42
4 17 1273 1733 0.73
3 1. Siliwangi 3 2 1959 4407 0.44
2 3 2152 4407 0.50
4 J1. Walisongo 2 1 2129 3136 0.68
1 2 2183 3136 0.70
5 I Siliwangi 4 5 1814 4407 0,41
5 4 2030 4407 0.46
6 J1. Yos Sudarso 5 6 574 3136 0.18
6 5 352 3136 0.18
7 J1. Arteri Utara 6 7 528 2992 0.18
7 6 569 2992 0.19
7 8 479 2992 0.16
8 7 476 2992 0.16
8 J1. Kaligawe 8 23 2012 2760 0.73
23 8 2029 2760 0.74
8 9 1883 2760 0.68
9 g 1798 2760 0.65
9 JI. R. Patah 9 10 1717 4356 0.39
10 J1. Widoharjo 10 11 917 2904 0.32
11 | 1. Dr. Cipto 11 12 1707 5808 0.29
12 13 1822 5808 0.31
12 | JL. Kmp Maksum 13 14 1765 5348 0.33
13 JL. Dr. Wahidin 15 16 1192 2834 0.42
16 15 1339 2834 0.47
14 | )l Teukn Umar 16 17 2166 2512 0.86
17 16 2028 2512 0.81
15 JI. Tol Seksi C 8 18 1007 3466 0.29
18 8 1006 3466 0.29
18 19 989 3466 0.29
19 18 825 3466 0.24
16 J1. Tol Scksi B 18 17 741 3466 0.21
17 18 817 3466 0.24
Sumber : Hasil Hitungan
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S.4.

Perubahan Rute Bus AKAP dan AKDP di Délam Kota Semarang

Adapun adanya pengembangan terminal Mangkang ini akan mengakibatkan
perubahan rute bus AKAP dan bus AKDP di dalam Kota Semarang. Rute yang
ditempuh di dalam Kota Semarang yang dimiliki oleh bus dengan trayek lintas
Kota Semarang adalah sebagai berikut :

_Arah dari Barat ke Timur:

JI. Semarang-Kendal --- JI. Walisongo --- JI. Siliwangi --- J1. Yos Sudarso --- JL
Arteri Utara --- J1. Kaligawe --- J1. Semarang-Demak.

Arah dari Barat ke Selatan:

JI. Semarang-Kendal --- JI. Walisongo --- J1. Siliwangi (1-2-3-4) --- JL Tol Seksi A
---J1. Tol Seksi B --- J1. Setiabudi --- JI. Perintis Kemerdekaan.

Arah dari Selatan ke Barat:

I1. Perintis Kemerdekaan --- J1. Setiabudi --- JI. Tol Seksi A & B --- Jl. Siliwagi ---
J1. Walisongo --- 1. Semarang-Kendal.

Arxah dari Selatan ke Timur:

J1. Perintis Kemerdekaan --- JI. Setiabudi --- JI. Tol Seksi B --- JI. Tol Seksi C ---
J1. Kaligawe --- J1. Semarang-Demak.

Arah dari Timur ke Selatan:

J1. Semarang-Demak --- J1. Kaligawe --- Jl. Raden Patah --- J1. Widoharjo --- JL. Dr.
Cipto --- JI. Kompol Maksum --- JL. MT. Haryono --- JI. Wahidin --- Jl. Teuku
Umar --- J1. Tol Seksi B --- JI. Setiabudi --~ J1. Perintis Kemerdekaan.

Arah dari Timur ke Barat:

J1. Semarang-Demak --- Jl. Kaligawe --- JL. Arteri Utara {(Yos Sudarso) --- JL.
Siliwangi --- J1. Walisongo --- J1. Semarang-Kendal.
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Tabel 5.4. Matriks Bus Menerus di Kota Semarang (Setelah Pengembangan)

Arah Perjalanan
Nama Jalan Bke | Bke | Ske | Ske | Tke | Tke | —cierangan

S T B T B S
J1. Perintis Kemerdekaan v v ' v
J1. Setiabudi A’ v v v
J1. Tol Seksi A Vv v
J1. Tol Seksi B A" v v v
J1. Tol Seksi C v
JL Siliwangi v Y
I1. Walisongo \' v v v
I1I. Semarang — Kendal A2 A% A%
I1. Kaligawe v v v v
J1. Semarang — Demak v v vV |V
1. Axteri Utara \% v
J1, Raden Patah A%
J1. Widoharjo v
J1. Dr. Cipto v
J1. Kompol Maksum v
J1. MT. Haryono v
J1. Wahidin v
J1. Teuku Umar v

Sumber : Hasil Survai dan Analisa Tahun 2004

Adapun rute Bus AKAP dan AKDP di dalam Kota Semarang yang memiliki trayek

asal/tujuan Kota Semarang adalah sebagai berikut :

Dari Semarang ke Barat:

J1. Semarang-Kendal

Dari Semarang ke Timur:

JI. Semarang-Demak

Dari Semarang ke Selatan:

J1. Walisongo - JI. Siliwangi --- JI. Yos Sudarso --- J. Arteri Utara ---- JI. Kaligawe (8 —
9) --- JI. R. Patah --- Jl. Widoharjo -~ JI. Dr. Cipto --- J. Kompol Maksum --- Jl. MT.
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Haryono --- JI. Dr. Wahidin --- J1. Teuku Umar --- J1. Tol Seksi A & B --- J1. Setiabudi ---

_ J1. Perintis Kemerdekaan.

Tabel 5.5. Matriks Rute Bus yang Memiliki Asal Tujuan Kota Semarang

(Setelah Pengembangan)

Arah Perjalanan

Nama Jalan

KeB

KeT

Dari | Dari
B T

Ke S

Dari

Keterangan

J1. Perintis Kemerdekaan

JL. Setiabudi

1. Tol Seksi A

J1, Tol Seksi B

< < < <

<l < < <« @

JL. Tol Seksi C

J1. Siliwangi

<

Jl. Walisongo

J1, Semarang — Kendal

J1. Kaligawe (8 — 23)

J1. Kaligawe (8§ - 9)

11, Semarang — Demak

11 Arteri Utara

J1. Raden Patah

J1. Widoharjo

JL. Dr. Cipto

J1. Kompol Maksum

JL. MT. Haryeno

I Wahidin

J1. Teukn Umar

<l < o o< oS g o< <

Sumber : Hasil Survai dan Analisa Tahun 2004
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5.5.1

5.5.2

KINERJA RUAS JALAN
Kinerja Ruas Jalan Tanpa Pengembangan Sanpai Dengan Tahun 2010

Kinerja ruas jalan rute bus luar kota di kota Semarang tanpa pengembangan sampai
tahun 2010 dihitung déngan memproyeksikan besaran volume lalu lintas masing-
masing tahun dari tahun 2006 sampai dengan 2010 dengan memperhitungkan
tingkat pertumbuhan.

Beberapa variabel yang umum digunakan untuk memperkirakan tingkat

pertumbuhan volume lalu-lintas (pertumbuhan kendaraan) adalah :

a. Tingkat perkembangan penduduk
b. Tingkat perkembangan PDRB

¢. Tingkat perkembangan income / capita

Dalam studi SURIP telah ditetapkan angka pertumbuhan lalu lintas termasuk kota
Semarang tahun 2003 — 2008 adalah 6% dan tahun 2008 — 2012 adalah 5% untuk
kendaraan ringan dan 4% untuk Bus, Truk dan Sepeda Motor, dengan rata-rata
45%, Data ini juga yang dipergunakan sebagai pedoman menghitung proyeksi
volume lalu-lintas oleh Bappeda Pemerintah Kota Semarang pada Studi Kelayakan
Terminal Mangkang tahun 2002.

Perhitungan proyeksi pertumbuhan volume lalu-lintas mengacu pada angka

pertumbuhan tersebut.

Tabel 5.6. menunjukkan besarnya F/C ratio dari masing-masing ruas jalan di dalam
Kota Semarang yang menjadi rute bus AKAP dan AKDP tanpa adanya
pengembangan Terminal Mangkang sampai dengan tahun 2010.

Kinerja Ruas Jalan Setelah Pengembangan Sampai Dengan Tahun 2010

Kinerja ruas jalan setelah pengembangan dihitung dengan memasukkan
pengurangan dan atau penambahan volume lalu lintas akibat perubahan rute yang
terjadi. Tabel 5.7 menunjukkan kinerja ruas jalan setelah pengembangan dengan

indicator V/C ratio dari tahun 2006 s.d. 2010.
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ANALISA UJI PENGARUH PADA AWAL TAHUN KAJIAN

TAHUN 2006
NODE 1/C RATIO TANPA V/C RATIO SETELAH
NO RUAS PENGEMBANGAN | (xix) Xi-X)2 | PENGEMBANGAN
DARI| KE Xi
1 I, Setiabudi 20 19 0.88 0.4080 0.1665 0.38
19 20 0.85 0.3780 0.1429 0.85
17 4 .
5 | TOL Seksi A 0.44 0.0320 0.0010 0.45
4 17 0.78 0.3080 0.0949 0.78
3 |1 Siliwangi 3 2 0.47 -0.0020 0.0000 047
2 3 0.33 0.0580 0.0034 0.53
2 1
4 |1 Watisongo 0.72 0.2480 0.0615 0.72
1 2 0.74 0.2680 0.0718 0.74
4 5 -
5 |11, Sitiwangi 0.44 0.0320 0.0010 0.44
5 4 0.49 0.0180 0.0003 0.49
5 ~ .
6 L Yos Sudarso 6 0.19 0.2820 0.0795 0.20
6 5 0.19 -0.2820 0.0795 0,18
6 7 0.19 -0.2820 0.0795 0.19
7 1L Arteri Utara 7 6 0.20 -0.2720 0.0740 0.29
7 8 0.17 -0,3020 0.0912 0.18
8 7 0.17 -1.3020 0.0912 0.17
8 23 0.77 0.2980 0.0888 0.76
23 3
8 |11, Kaligawe 0.7% 0.3080 0.0949 0.77
g 0.72 0.2430 0.0615 0.72
9 0.69 0.2180 0.0475 0.69
o [IL R. Patah 10 0.42 -0.0520 0.0027 0.42
10 PL Widcharjo 10 11 0.33 -0.1420 0.0202 0.33
1 12 -
11 [ Dr. Cipto 1 0.31 0.1620 0.0262 0.31
12 13 0.33 -0.1420 0.0202 0.33
12 [Pl Kmp. Maksum | 13 | 14 0.35 -0,1220 0.0149 0.35
5 16 .
13 . Dr. Wahidin 1 0.45 0.0220 0.0005 0.45
16 15 0.50 0.0280 0.0008 0.50
16 17
14 11 Teuks Ummar 0.91 0.4380 0.1918 0.91
17 16 0,86 0.3880 0.1505 0.86
8 18 0.31 -0.1620 0.,0262 0.31
18 8 - )
15 Il ToL seksi © 0.31 0.1620 0.0262 0.30
18 19 0.30 -0.1720 0.0296 0.30
19 18 0.25 -0.2220 0.0493 0.25
18 17 - .
16 ITL. TOL Seksi B 0.23 0.2420 0.0586 0.23
17 18 0.25 -0.2220 0.0493 0.25
JUMLAH 16.52 1.9980 16.51
RATAZ (X) 0.4720 0.4717
V= 0.058763529
Z:

0.006972878
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ANALIJISA UJI PENGARUH PADA AKHIR TAHUN KAJIAN

- TAHUN 2010
NODE V/C RATIO TANPA V/C RATIO SETELAH
NO RUAS PENGEMBANGAN Xi-X) (Xi-X)2 PENGEMBANGAN
DARI| KE Xi
1 L Setiabudi 20 19 1.07 0.4900 0.2401 1.07
19 | 20 1.05 0.4700 0.2209 1.05
2 L TOL Seksi A 17 4 0.54 -0.0400 0.0016 0.56
4 17 0.96 0.3800 0.1444 0.96
3 |1, Siliwangi 3 2 0.58 0.0000 0.0000 0.58
2 3 0.65 0.0700 0.0049 0.65
2 1
4 |1 Walisongo 0.88 0.3000 0.0900 0.89
1 2 0.91 0.3300 0.1089 0.91
5 J1. Siliwangi 4 5 0.54 -0.0400 | 0.0016 0.54
5 4 0.6 0.0200 0.0004 0.6
5 6 g
¢ |11 Yos Sudarso 0.24 0.3400 | 0.1136 0.24
6 5 0.23 03500 | 0.1225 0.23
6 7 0.23 03500 | 0.1225 0.24
. 6 .
7 b Arteri Utara 7 0.25 0.3300 | 0.1089 024
7 8 0.21 0.3700 | 0.1369 0.21
8 7 0.21 03700 | 0.1369 0.2
8 23 0.95 0.3700 0.1369 0.93
23 8
8 |M. Kaligawe 0.96 0.3800 0.1444 0.94
8 9 0.89 0.3100 0.0961 0,89
9 8 0.85 0.2700 0.0729 0.85
9 L. R. Patah 9 10 0.51 -0.0700 | 0.0049 0.51
10 |JL. Widoharjo 10 11 0.41 0.1700 - | 0.0289 0.41
1 12 .
11 1L Dr. Cipto 0.38 0.2000 | 0.0400 0.38
12 13 0.41 -0.1700 0.0289 0.41
12 PL Kmp. Maksum | 13 | 14 0.43 -0.1500 | 0.0225 0.43
15 16 -
13 Ut Dr. Wahidin 0.55 0.0300 | 0.0009 0.55
16 15 0.61 0.0300 0.0009 0.61
‘ 16 17
14 1. Teuton Umar 1.12 (.5400 0.2916 1.12
17 16 1.05 0.4700 0.2209 1.05
8 18 0.38 0.2000 | 0.0400 0.38
1 8 -
15 |1 TOL Seksi ¢ 3 0.38 02000 | 0.0400 0.37
18 19 0.37 -0.2100 0.0441 0.37
19 18 0.31 02700 | 0.0729 0.31
18 17 -
16 11 TOL seksi B 0.28 03000 | 0.0000 0.28
17 18 0.31 02700 | 0.0729 0.31
JUMLAH 20.3 3.0058 20.27
RATAZ (X) 0.5800 0.2791
V= 0.0884
Z = 0.017054801
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5.6.

5.7.

Hasil Hitungan Zy

Dari hasil perhitungan pada analisa uji pengaruh didapat :

a.

Awal tahun kajian tahun 2006

Zy = 0.006973 <Zr=164 (95%)
<Zr=233 (99%)

Akhir tahun kajian tahun 2010

Zy = 0.017055 <Zr=1,64 (95%)
<Zr=233 (99%)

Karena Zy ternyata lebih kecil dari harga Zt maka secara definisi dan deskripsi
statistik dinyatakan hipotesa diterima, atau Pembebanan AKAP dan AKDP

tidak mempengaruhi ruas jalan rute bus luar kota di kota Semarang,

Perubahan V/C Rafio Pada Awal Kajian Dan Akhir Kajian

V/C ratio rata-rata awal kajian = 0.4720 , setelah pengembangan = 0.4717
Terjadi deviasi = -0.06 %

V/C ratio rata-rata akhir kajian =0.5800 , setelah pengembangan = 0.5791
Terjadi deviasi = -0.148 %

Perilaku Operator

Jika dilihat secara mendetail, pada titik-titik tertentu, keberadaan bis pada ruas-ruas

jalan sangat mempengaruhi arus lalu lintas (meningkatkan hambatan samping,

mengurangi lebar efektif jalan, kemacetan sesaat setempat) . Hal ini berkaitan

dengan perilaku operator dalam mencari penumpang terutama pada ruas-ruas jalan

yang V/C rasio-nya sudah mendekati nilai jenuh atau jenuh (> 0.75 ).
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Gambar 5

i Terganggu arus Bus AKAP

Berpotens
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ruas Jalan Yang K

Ruas-

dan AKDP.
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Tabel 5.9, Tabel Analisa

di sepanjang ruas

efektif jalan
3. Terjadi kemacetan
sesaat

KONDISI
NO EKSISTING PARAMETER ANALISA ACTION PLAN
(AWAL) . '

1 | Terminal Terboyo Pendapatan dan Pendapatan dan Mengembangkan
tidak-berfungsi pelayanan meningkat | Pelayanan tidak sesuai | Terminal Mangkang
maksimal target, menurun menjadi tipe A

2 | Peningkatan/pengem | 1, Penambahan 1. Diperlukan analisa | Melakukan studi
bangan Terminal layanan pembcbanan pada | dampak pembebanan
Mangkang menjadi AKAP dan AKDP nite baru AKAP dan AKDP pada
tipe A dari tipe C 2. Kinerjaruasjalan | 2. Diperlukan studi | jalan rute bus luar kota

rute AKAP dan dampak Semarang
AKDP meningkat pembebanan pada

3. Perubahan rute LL AKAP dan
berdampak positif AKDP

3 | ¥/C Ratio rata-rata V/C Ratio setelah V/C Ratio setelah Menginventarisasi ruas
tanpa pengembangan | pengembangan pengembangan = vang terkena dampak
= (,4720 <0,4720 0,4720 positif dan negatif

walaupun sangat
kecil/dapat diabaikan

4 | Prediksi ¥/C Rafio V/C Ratio setelah V/C Ratio setelah Menginventarisasi ruas
rata-rata akhir tahun | pengembangan < pengembangan = yang terkena dampak
kajian (2010) = 0,5800 0,5791 positif dan negatif
0,5800 - berpengaruh positif - pengaruh positif walaupun sangat

kecil/dapat diabaikan
5 | V/CRatio rata-rata . | Arus masih stabil V/C Ratio rata-rata Melakukan langkah

LIL Setiabudi = dengan V/C Ratio < setelah pengembangan: | managemen Lalu
0,8640 0,74 1. J1. Setiabudi = Lintas.
2.]1. Kaligawe = 0,8640
0,7760 2. J1. Kaligawe =
3. T. Umar = 0,7645
0,8849 3. T. Umar =

0,8849

6 | Perilaku Operator 1. Lalu Lintas tetap 1. Peningkatan 1. Melakukan
yang berhenti lancar hambatan. penelitian perilakn
menunggu cukup 2. Kemacetan tidak samping operator terhadap
lama di titik tertentu terjadi 2. Pengurangan lebar kinerja tuas atau

2. Melakukan langkah
managemen lalu
lintas.

Sumber : Hasil Analisa
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6.1,

BAB VI
KESIMPULAN DAN SARAN

Kesimpulan
Berdasarkan hasil analisa yang telah dilakukan, maka dapatlah ditarik beberapa

kesimpulan sbb.:

1. Rute Bus AKAP Dan AKDP
Rute Bus AKAP dan AKDP pada ruas jalan dalam lingkup studi dari hasil
inventarisasi dan pengamatan yang dilakukan sebelum dan sesudah
pengembangan/pengoperasian dapat dilihat pada tabel Rekapitulasi Perubahan
Arah / Pembebanan (Tabel 5.5).

2. Pengaruh Terhadap Jaringan Makro Kota Semarang
Secara é,istim jaringan makro, AKAP dan AKDP tidak memberikan pengaruh
atau dampak pembebanan lalu-lintas pada ruas jalan Rute Bus Luar Kota di
Kota Semarang karena Zg = 0.006973 (2006) dan Zy = 0.017055 (2010) lebih
kecil dari harga Zr.

3. Pengaruh Terhadap Masing-masing Ruas
Secara ruas per ruas, walaupun sangat kecil {dapat diabaikan) ada dampak yang

timbul, baik positif maupun negatif.

a). Ruas jalan yang mendapat dampak “positif”
Yang dimaksud adalah ruas jalan yang mendapat pengurangan beban

lalu-lintas yaitu :

Node .
No Ruas V/C Ratio awal I;ggﬂ::i%:ﬁglnah
Dari Ke
1 | J1 Siliwangi 5 4 0.4883 0.4865
2 | Jl. Yos Sudarso 6 3 0.1866 0.184
3 | J1. Arteri Utara 7 6 0.2016 0.1989
4 | J1. Arteri Utara 8 7 0.1686 0.166
5 | JL. Kaligawe 8 23 0.7727 0.7612
6 | JI. Kaligawe 23 g 0.7793 0.7677
7 | JI. Tol Seksi C 18 g 0.3077 0.3008
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b). Ruas jalan mendapat dampak “negatif”

Yang dimaksud adalah ruas jalan yang mendapat penambahan beban lalu

—lintas yaitu :
Node V/C Ratic | V/C Ratio setelah
No Ruas awal pengembangan
Dari Ke

1 | JL. Tol Seksi A 17 4 0.441 0.4548
2 | J. Siliwangi 3 2 0.4712 0.4748
3 | Jl. Siliwangi 2 3 0.5272 0.5308
4 | Ji. Walisongo 2 1 0.7196 0.7247
5 | JL. Walisongo 1 2 0.7379 0,7429
6 | J1. Siliwangi 4 5 0.4363 0.4399
7 | N. Yos Sudarso 5 6 0.194 0.1991
8 | JI. Arteri Utara 6 7 0.1871 0.1924
9 | N. Arteri Utara 7 3 0.1697 0.175

¢).  Perubahan V/C Ratio Pada Awal Kajian Dan Akhir Kajian
V/C ratio rata-rata awal kajian = 0.4720 , setelah pengembangan =
0.4717 .Terjadi deviasi = -0.06 %
V/C ratio rata-rata akhir kajian = 0.5800 , setelah pengembangan =
0.5791 .Terjadi deviasi = -0.148 %

Saran

Dari hasil pengamatan, analisa dan proses penyusunan tesis ini dapat diberikan

beberapa saran sbb.:

a). Bagi pihak terkait yang menggunakan tesis ini sebagai referensi dalam
penyusunan studi yang sejenis disarankan untuk :

1.  Melakukan survai fraffic counting dalam waktu (jJam dan hari) yang
serempak, dengan harapan lebih didapatkan hasil penghitungan volume
lalu-lintas ruas yang menggambarkan ruas-ruas dalam sistim jaringan
kota. '

2. Akan lebih baik bila dilakukan studi terhadap bangkitan dan tarikan atau
pembebanan ruas akibat semua moda terkait.

b). Bagi Pemerintah Kota Semarang dan instansi terkait yang akan
mempergunakan tesis ini sebagai salah satu pertimbangan dalam mengambil
kebijakan :
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Dimasa mendatang apabila dipandang perlu akan mengurangi kepadatan
_lalu-lintas di dalam kota, bus AKAP dan AKDP dari Semarang ke arah
~ Selatan dialihkan rutenya tidak masuk kedalam kota, tetapi melalui Jalan
Tol Seksi A (Node 4 ke 17), setelah dipertimbangkan pula kepentingan
operator dan pengelola.

Perlu dilakukan penelitian berkaitan dengan pengaruh perilaku operator
bis AKAP dan AKDP, terhadap kinerja jaringan jalan, dilihat per titik
dalam suatu ruas yang hasiinya dapat dipergunakan sebagai pedoman
melakukan langkah manajemen lalu-lintas terhadap perilaku pengemudi
yang terbiasa berhenti menunggu dan mengambil penumpang
disepanjang ruas terutama di dalam kota, karena walaupun secara sistem
jaringan, beban volume lalu-lintas tidak berpengaruh, namun dapat
mengganggu kinerja ruas.
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