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ABSTRAK

Salah satu prasarana transportasi darat untuk mengatasi tingginya mobilitas
masyarakat Kota Semarang adalah dengan adanya pembangunan jaringan jalan tol. Jalan
Tol Semarang adalah satu-satunya jaringan jalan tol yang berada di Semarang yang
merupakan bagian dari jaringan jalan umum yang dibuat dengan maksud untuk
mengurangi kemacetan lalu lintas di Kota Semarang. Kondisi ruas Krapyak-Jatingaleh
sampai ruas Jatingaleh-Srondol masih dijumpai adanya tanjakan yang kurang memenuhi
syarat. Seperti tanjakan yang terlalu panjang (melampaui panjang landai kritis), yaitu
pada STA 5+450 - 64050 (Kiri} terdapat kelandaian 7,89% sepanjang 600 meter.
Menurut Standar Perencanaan Geometrik Jalan untuk jalan tol hal ini tidak memenuhi
syarat kelandaian maksimum scrta panjang kritisnya terlampaui.

Penelitian ini meneliti karakteristik arus lalu—lintas pada suatu tanjakan pada jalan
tol seksi A Krapyak-Jatingaleh Sta 5+450 s/d 6+050 dan menjelaskan pengarchnya
terhadap kecepatan dan volume pada ruas jalan tersebut serta mengevaluasi kinerja
operasional lajur tanjakan pada jalan tol scksi A Krapyak-Jatingaleh Sta 5+450 s/d
6+050

Untuk Kendaraan ringan, yang melewati lajur pendakian khusus sebesar 152
kendaraan. Untuk kendaraan Truk dengan konfigurasi 2 as, yang melewati lajur
pendakian khusus sebesar 242 kendaraan. Untuk kendaraan truk dengan konfigurasi
lebih dari 2 as, yang melewati lajur pendakian khusus sebesar 162 kendaraan. Untuk
kendaraan bus, yang melewati lajur pendakian khusus sebesar 4 kendaraan.

Kendaraan ringan mengalami penurunan kecepatan yang paling kecil
dibandingkan dengan jenis kendaraan yang lain, sedangkan truk dengan konfigurasi
lebih dari 2 as mengalami pengaruh penurunan kecepatan yang paling besar diantara
jenis kendaraan lainnya. Kendaraan ringan mengalami penurunan kecepatan sebesar
0,53 km/jam saat,di tengah lajur pendakian dan 1,24, km/jam saat di puncak pendakian.
Truk 2 as mengalami penururan kecepatan sebesar 2,88 km/jam saat di (engah lajur
pendakian dan 11,3 km/jam saat di puncak pendakian. Truk > 2 as mengalami
penurunan kecepatan sebesar 2,03 km/jam saat di tengah lajur pendakian dan 13,45
km/jam saat di puncak pendakian. Bus mengalami penurunan kecepatan sebesar (3,07
km/jam saat di tengah lajur pendakian dan 3,97 km/jam saat di puncak pendakian.

Hal diatas menunjukkan bahwa penurunan kecepatan kendaraan di puncak
pendakian masih di bawah 10 mil/jam atau 15 km/jam sehingga dapat disimpulkan

kinerja operasional dari lajur pendakian Sta 5+450 — 6+050 jalan tol seksi A masih
dalam kondisi baik.
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ABSTRACT

Toll-road is one the transportation infrastructure that is used to overcome the
transportation problem in Semarang, Semarang toll-road is the only toll-road network
exist in Semarang and hecome part of the whole road network to decrease the traffic jam
in Semarang. Krapyak-Jatingaleh and Jatingaleh-Srondol toll-road link still have steep
slope that is not suitable condition for a toil-road link. There is a 7.89% slope between
STA 5+450 and STA 6+050.

This research is conducted to study the characteristic oleh traffic flow at the toll-
road link between STA 5+450 and STA 6+050 and explain its influence to speed and
volumne. This research is also conducted o evaluate the operational performance of toll-
road link between STA 5+450 and STA 6+050.

152 of Light Vehicles prefer using special climbing lane to ordinary climbing lane,
242 of 2 axles trucks prefer using special climbing lane to ordinary climbing lane, 162
of »>2 axles trucks prefer using special climbing lane to ordinary climbing lane, and 4 of
buses prefer using special climbing lane to ordinary climbing lane.

Light vehicles sutfer the lowest speed decreasing compared to other vehicles. In
the other hand, >2 axles trucks suffer the highest speed decreasing compared to other
vehicles. Light vehicles suffer 0,53 km/hour speed decreasing in the middle of the
climbing lane and 1,24 km/hour speed decreasing at the top of the climbing lane. 2 axles
trucks suffer 2,88 km/hour speed decreasing in the middle of the climbing lane and 11,3
km/hour at the top of the climbing lane. >2 axles trucks suffer 2,03 km/hour speed
decreasing in the middle of the climbing lane and 13,45 km/hour speed decreasing at the
top of the climbing lane. Buses suffer 0,07 kin/hour speed decreasing in the middle of
the climbing lane and 3,97 kmvhour speed decreasing at the top od the climbing lane.

It shows that speed reduction at the top of the special ascending lane is below 10

miles/hour or +15 kmv/hour. It can be concluded that the operational performance of the
special ascending lane on section A toll-road at Sta 5+450 — 6+050 is good.
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BAB I
PENDAHULUAN

L1. Latar Belakang

Kota Semarang sebagai pusat pemerintahan Propinsi Jawa Tengah terletak pada
bagian utara Pulau Jawa. Merupakan simpul kota yang berada pada tengah lintasan jalan
antara Jawa Baral dan Jawa Timur. Disamping itu Semarang juga scbagai kota
perdagangan, industri, pendidikan dan kota wisata. Keadaan ini menyebabkan kegiatan
masyarakat kota Semarang cukup tinggi, schingga menyebabkan terjadinya demand dan
supply transportélsi yang sangat dinamis.

Salah satu prasarana ftransportasi darat untuk mengatasi tingginya mobilitas
masyarakat Kota Semarang adalah dengan adanya pembangunan jaringan jalan tol. Jalan
Tol Semarang adalah satu-satunya jaringan jalan tol yang berada di Semarang yang
merupakan bagian dari jaringan jalan umum yang dibuat” dengan maksud untuk
mengurangi kemacetan lalu lintas di Kota Semarang terutama lalu lintas yang hanya
melewati Kota Semarang (lalu lintas menerus) dan untuk meningkatkan pemerataan dan
efisiensi biaya operasional dan waktu tempuh. Jaringan Jalan Tol Semarang terdiri dari

tiga seksi yaitu :

1. Seksi A meliputi ruas Jalan Krapyak-Jatingaleh sepanjang 8,00 Km. dengan tipe jalan
dua lajur dua arah (2/2 UD). Lebar perkerasan 2 x 3.5 meter dan dioperasikan sejak
tahun 1987.

2. Seksi B meliputi ruas Jalan Jatingaleh-Srondol sepanjang 6,00 Km. dengan tipe jalan
empat lajur dua arah (4/2 D). Lebar perkerasan 2 (2 x 3.5) meter dioperasikan sejak
tahun 1983.

3. Seksi C meliputi ruas jalan Jangli-Kaligawe sepanjang 10,00 Km dengan tipe jalan
empat lajur dua arah (4/2 D), Lebar perkerasan 2 (2 x 3.5) meter dioperasikan sejak
tahun 1997,

Kondisi umum jalan Tol Semarang adalah sebagai berikut:

1 [:*i .J‘,‘é%i Y mj:_“&% li
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1. Kondisi lalu lintas yang melewati Jalan tol Semarang khususnya pada ruas Krapyak-

Jatingaleh jenis kendaraannya terdiri dari mobil penumpang, bus dan truk.

2. Kondisi geometrik secara umum pada ruas Krapyak-Jatingaleh sampai ruas
Jatingaleh-Srondol sebagian besar berada pada klasifikasi medan perbukitan, Pada
alinyemen vertikal masih dijumpai adanya tanjakan yang kurang memenuhi syarat.
Seperti tanjakan yang terlalu panjang (melampaui panjang landai kritis), yaitu pada
STA 54450 - 6+050 (Kiri) terdapat kelandaian 7,89% sepanjang 600 meter. Menurut

* Standar Perencanaan Geometrik Jalan untuk jalan tol hal ini tidak memenuhi syarat

kelandaian maksimum serta panjang kritisnya terlampaui.
3. Kondisi fisik perkerasan jalan pada umumnya cukup baik, namun pada lokast tertentu
permukaan mengalami gelombang dan licin yang mengganggu kelancaran lalu lintas.
1.2. Maksud penelitian

a) Meneliti karakteristik arus lalu-lintas pada suatu tanjakan pada jalan tol seksi A
Krapyak-Jatingaleh Sta 5+450 s/d 6+050 dan menjelaskan pengaruhnya terhadap

kecepatan dan volume pada ruas jalan tersebut.
b) Mengevaluasi kinerja operasional lajur tanjakan pada jalan tol seksi A Krapyak-
Jatingaleh Sta 5+450 s/d 6+050
1.3, Tujuan penelitian
Memberikan suatu data masukan yang dapat digunakan dalam implementasi lajur
pendakian di jalan tol. '
1.4. Ruang Lingkup Penelitian

Studi dilaksanakan pada jalan Tol dua lajur dua arah tanpa pemisah di daerah
tanjakan yang mempunyai ruas dengan lajur pendakian. Kriteria pemilihan lokasi untuk

tujuan studi ini adalah sbb:
+ Tipe medan : perbukitan.
« (angguan samping : pengaruh gangguan samping sangat kecil.

+ Kondisi lalu lintas : pada saat tidak terjadi kemacetan




~« Panjang lajur pendakian lebih dari 200 m

. Kemiringan lajur pendakian lebih dari 5%.

+ Struktur perkerasan jalan dalam kondisi baik sehingga tidak menimbulkan pengaruh

terhadap kecepatan kendaraan.
- Kondisi cuaca cerah/tidak hujan.

- Marka jalan dapat dilihat dengan jelas oleh pengemudi.

1.5. Lokasi Penelitian

Penelitian direncanakan pada jalan tol Seksi A Krapyak-Jatingaleh Semarang.
dengan lokasi survai pada tanjakan Sta 5+450 s/d 6+050 dengan lajur pendakian.

Jalur A / Kiri (Sta 5+430 s/d 6+050)

a) Kemiringan - « = 7,89 % =

b) Panjang tanjakan = 600 m

¢) Lebar perkerasan = 3,50 m arah lalu-lintas dan 3,5 m jebar lajur pendakian
d) Lebar bahu = 1,00 m untuk kedua sisi

e) Tipe perkerasan = aspal beton berkondisi baik {
f) Median = tidak ada { tanpa pembatas ), marka solid.

Gambaran Umum Lokasi Survai

Penelitian direncanakan pada jalan tol Seksi A ( Krapyak - Jatingaleh ). Daerah

lokasi survai pada tanjakan dengan lajur pendakian seperti digambarkan pada Gambar
1.1,
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ElL 104,675

Sta. 6+050
Kemiringan = 7,89%

Sta 5+450

El +62,676

600 m
-~ »
] ~~— \\\.
————-741 ————————————————————————————————————————————————————————————————————— . —:—~—\K-—-—‘-‘\

3.5m ——-—'—p Kelatingaleh w4[_..

I
3,5m ‘ , Ke Krapyak <—|——

Gambar 1.1 Lokasi Penclitian Sta. 5 + 450 s/d 6 + 050 Tol Seksi A Semarang

1.6. Sistematika Penyajian

Bab 1 Pendahuluan, menguraikan dan membahas tentang latar belakang, maksud
dan tujuan penelitian, ruang lingkup dan batasan penelitian, pemilihan lokasi, sistematik

penyajian.

Bab I Tinjauan Pustaka, menguraikan dan membahas tentang persyaratan suatu
lajur pendakian, pengaruh tanjakan pada volume lalu lintas, hubungan antara kecepatan,
volume, kerapatan dari suatu arus lalu-lintas, kecepatan arus bebas, kapasitas, volume

dan komposisi lalu lintas, sifat iring-iringan.

Bab TIT Metodologi, menguraikan dan membahas tentang alur pikir penelitian, alur
kegiatan penelitian, persiapan, studi literatur, pendaluhuan indikasi lalu lintas,
pengumpulan dan konspilasi data, analisa data, teknis pengumpulan data lapangan

dengan video, reduksi data, rencana kegiatan dan hasil penelitian pendahulu.

Bab IV Penyajian Data, menguraikan dan membahas tentang kondisi umum lalu—

lintas.




Bab V Analisis Data, dan Hasil menguraikan dan membahas analisis kinerja
operasional lajur pendakian terhadap hubungan antara kecepatan dan volume serta

kriteria untuk lajur pendakian.

Bab VI Kesimpulan dan Saran.

)
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BAB [
TINJAUAN PUSTAKA

2.1. Persyaratan Suatu Lajur Pendakian

Teori dari pergerakan lalu-lintas menjelaskan kuantitas dan kualitas svatu arus
lalu-lintas. Kenaikan volume arus lalu-lintas akan menyebabkan pérubahan perilaku
lalu-linias. Secara teoritis terdapat suatu hubungan dasar antara kecepatan, volume dan
kepadatan, adapun hubungan-hubungan ini dapat dipergunakan untuk menurunkan
secara matematis kapasitas jalan pada kondisi ideal. Maka sesuai dengan analisa yang
logis jika volume lalu-lintas meningkat maka kecepatan akan menurun, juga prosentase
kendaraan berat pada tanjakan berpengaruh besar terhadap hubungan antara kecepatan

dan volume.

Manual Kapasitas Jalan Amerika Serikat (HCM, 1994) menyatakan dua kriteria
untuk pengadaan suatu lajur pendakian tambahan adalah sbb :

+ Pemisahan kecepatan antara truk dan mobil penumpang pada tanjakan curam, dapat
menurunkan kapasitas, menyebabkan antrian, dan meningkatkan keterlambatan. Juga
\diketahui kecelakaan meningkat dengan meningkatnya perbedaan kecepafan pada

arus lalu-lintas.

. Hambatan terhadap kuantitas volume oleh lalu-lintas, biasanya disebabkan oleh

perbedaan kombinasi kecepatan antar kendaraan.

Edisi ketiga Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKIJL, 1997) dan AASHTO
(1994) mengilustrasikan evaluasi suatu lajur pendakian yang potensial. Kriteria-kriteria

ini dapat diaplikasikan sebagai refleksi pertimbangan ekonomis.
1. Volume lalu-lintas arah mendaki melebihi 200 kend/jam.

2. Volume truk arah mendaki melebihi 20' kend/jam

3. Pada tanjakan tingkat pelayanan yang ada E dan F

4. Pengurangan dua atau lebih tingkat pelayanan ketika bergerak dari ruas yang

berdekatan ke tanjakan.
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5. Pengurangan kecepatan 10 mil per jam atau lebih yang diharapkan untuk semua
tipikal kendaraan berat (truk).

Menurut AASHTO (1994) lajur pendakian diadakan pada arah pendakian dari

suatu jalan luar kota dua jalur jika:

1. Panjang dari tanjakan/pendakian menyebabkan pengurangan kecepatan 10 mil per

jam atau lebih,
2. Penambahan biaya oleh volume lalu-lintas dan prosentase truk.

Ukuran, tenaga, kemiringan tanjakan, dan kecepatan awal dari truk mempengaruhi
kinerja truk pada tanjakan. Kombinasinya mempengaruhi terhadap pengurangan
kecepatan maksimum yang diperoleh 10 mil/jam. AASHTO (1994) menyarankan
kecepatan rata-rata truk pada jalan datar + sama dengan kecepatan rata-rata mobil
penumpang. Pada tanjakan arah menurun menunjukan kecepatan truk naik £5% dan arah

mendaki turun £7% dibanding bila beroperasi pada jalan mendatar.

Manual Kapasitas Jalan Indonesia (1997), merekomendasikan kriteria untuk

- pengadaan lajur pendakian antara lain :

« Jalan arteri lokat atau kolektor

 Kemiringan tanjakan rata-rata +5% atau lebih, menerus lebih panjang dari 1,5 km.

volume lalu-lintas perencanzan 30.000 smp/hari,

Lebar suatu lajur pendakian sama dengan lajur utama, dan panjang masing-masing
lajur pendakian 200 m atau dapat dilihat pada Gambar 2.1. Sedang jarak minimum lajur
pendakian direkomendasikan 1,5 km.




45m (min) 200 m 60m (min) 1,5km 45m

| | ] |
I ] I !

i ;

I

3,5 V Cajut Pendakian \ . /_____.
Az ¢ >

e o e e s Tt T wem e e e e e M e e W T e G M e e e

Gambar 2.1 Standar Lajur Pendakian

2.2. Pengarcuh Tanjakan Pada Volume

Webb (1961) meneliti kecepatan truk baik kosong maupun bermuatan pada
beberapa tanjakan di Catifornia. Panjang dari tanjakan antara 1,5 mil sampai dengan 6,2
mil atau 2,4 km sampai dengan 9,9 km, dan kemiringan tanjakan antara 2%-7%. Hasil
penclitiannya menunjukan adanya perbedaan perilaku antara truk di arah menurun yang
panjang dan yang pendek. Pada tanjakan panjang truk yang diteliti kecepatannya
bergerak perlahan sekali hingga tidak jauh dari bagian dasar tanjakan. Pada tanjakan
pendek serta curam, kecepatan truk lebih lambat di dekat puncak tetapi kenaikannya

akan merata pada arah menurun.

MKIJI (1997), tidak menjelaskan kapan diperlukan svatu lajur pendakian pada
suatu ruas jalan tetapi mendiskusikan suatu medan yang curam dan pendakian khusus.

Suatu rvas jalan yang curam menyebabkan kapasitas menurun pada kedua arah
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pendakian dan penurunan, dan mempengaruhi kinerja. Pada umumnya, pendakian
khusus tidak lebih pendek dari 400 m, tetapi tidak punya batas panjang, dan mempunyai
kemiringan rata-rata paling rendah 3% pada umumnya, kemiringan tidak periu tetap
sepanjang ruas. Peraturan yang diberikan dalam MKII (1997) hanya diaplikasikan untuk
jalan 2 lajur 2 arah.

2.3. Hubungan antara Kecepatan dan Volume dari suatu Arus Lalu-Lintas

Volume latu-lintas pada suatu jalan di ukur dengan istilah jumlah kendaraan per
jam dan kecepatap rata-rata dalam kilometer per jam, kescruanya saling berhubungan
dan dipergunakan untuk menjelaskan hubungan volume lalu-lintas. Kecepatan adalah
kecepatan rata-rata ruang (space mean speed), dan volume adalah jumlah kendaraan

melewati suatu titik pada suatu ruas jalan persatuan waktu,

_ Kecepatan rata-rata suatu ukuran yang penting darl kinerja lalu-lintas pada satu
titik atau sepanjang ruas, sebagai tambahan ini adalah satu dari karakteristik pokok arus
lalu-lintas. Pada prinsipnya ada dua kecepatan rata-rata, kecepatan rata-rata wakiu
(time mean speed) dan kecepatan rata-rata ruang (space mean speed) (Danicl and
Matthew, 1975 ).

Kecepatan rata-rata waktu (time mean speed) scbagai rata-rata aljabar dari
kecepatan sesaat (spot speed) observasi kendaraan yang melintasi suatu titik ruas jalan.

7=Ll3v 2.1
SN |
Keterangan:
V., =time mean speed ( kecepatan rata-rata waktu ) km/hr
N = jumlah sampel yang di observasi

V. =kecepatan sesaat

Kecepatan rata-rata ruang dapat dihitung sebagai rata-rata harmonis dari kecepatan

sesaat observasi yang melewati jalan.

[a—y

1_lyl 22
V., NTIV, _ )

K =1
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keterangan:
Vs = kecepatan rata-rata ruang {(km/jam)
N = jumlah sampe! yang diobservasi

\'Z = kecepatan sesaat yang diobservasi (km/jam)

Sejumlah penelitian telah dilaksanakan untuk menentukan hubungan dari ketiga
variabel-variabel ini, satu variabel ditentukan, dan hubungan diantara parameter yang

ditentukan.

MKJI (1997), memperoleh hubungan tipikal antara kecepatan dan kerapatan
(dihitung sebagai Q/V) dan antara kecepatan dan volume yang diilustrasikan dengan
bantuan data lapangan. Hubungan matematis yang baik disajikan dari hubungan-
hubungan ini dapat diperoleh dengan model single regim. Untuk jalan 2 lajur 2 arah
tanpa pemisah (undivided) memiliki hubungan kecepatan volume mendekati linear dan

dapat disajikan dengan model linier sederhana.

2.4. Kecepatan Arus Bebas
MKIJT (1997) mendefinisikan arus bebas adalah sbb:

. Rata-rata kecepatan teoritis (km/jam) lalu-lintas pada kondisi kerapatan (density) nol

yaitu dimana tak ada kendaraan lain.

. Kecepatan kendaraan (km/jam) yang tidak terganggu oleh adanya kendaraan lain,
yaitu kecepatan dimana pengemudi merasa nyaman berkendaraan dalam keadaan
geometris, lingkungan dan pengaturan lalu-lintas yang ada, pada bagian jalan yang

sepi.

Kendaraan dikatakan mempunyai kondisi kecepatan arus bebas ketika bergerak
dengan waktu antara (headway time) minimum § detik terhadap kendaraan didepannya,

dan 5 detik terhadap kendaraan yang berpapasan.

Kecepatan arus bebas yang diteliti dari data lapangan dlmana hubungan antara
keccpatan arus 'bebas geometrik dan kondisi hngkungan d1tentukan dengan regresi.
Kecepatan arus bebas bagi kendaraan ringan (light vehicles) dipilih sebagai kriteria dasar

kinerja dari suatu ruas jalan pada saat volume nol. Kecepatan arus bebas untuk
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kendaraan sedang berat (Medium Heavy Vehicles), bus besar (Large Bus), dan truk besar
(Large Truk) juga diperlukan sebagai referensi.

Persamaan untuk menentukan kecepatan arus bebas, mempunyai bentuk umum

sbb:
&I } IS0

FV=FV,+FFV, 2.3)

kcterangan:

FV = kecepatan arus bebas untuk kendaraan ringan pada kondisi lapangan
(km/jam)

FVo = kecepatan dasar arus bebas dasar bagi kendaraan ringan untuk kondisi

jalan dan tipe alinyemen yang dipelajari (km/jam)

FFVw

It

faktor penyesuaian untuk lebar jalur lalu lintas dan bahu jalan
(km/jam)

Kecepatan dasar arus bebas untuk jalan 2 lajur 2 arah sangat tergantung pada jarak
pandang dan tipe medan, Untuk pendakian khusus jalan 2 lajur 2 arah tanpa pemisah
(2/2 UD), kecepatan arus bebas untuk kendaraan ringan harus dihitung terpisah untuk
arah mendaki (MKIJI, 1997)

Persainaan kecepatan arus bebas arah mendaki untuk pendakian khusus (specific
grade) sho:
10—kemiringan _, 0,62

FV yy=FV yo—(82—FV 40r) T0 X 7 2.4)
keterangan:
FVw: = penyesuaian kecepatan arah mendaki (km/hr)
FVuo = kecepatan arus bebas dasar arah mendaki (km/hr)
FV me = kecepatan arus bebas untuk daerah datar (km/hr)
Slope = kemiringan rata-rata pendakian khusus (%)
L = panjang pendakian khusus
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2.5. Kapasitas

MKJT (1997) mendefinisikan kapasitas adalah arus terbesar melewati suatu titik
pada suatu jalan selama sata jam pada kondisi apa adanya (prevailing condition). Untuk
jalan 2 lajur 2 arah, kapasitas digambarkan sebagai arus terbesar untuk bagian arus lalu-

lintas, tapi merupakan faktor yang menyebabkan berkurangnya kapasitas jalan.

Harga suatu kapasitas jalan telah diselidiki dengan menggunakan data lapangan
dimanapun memungkinkan. Karena data arus yang mendekati suatu harga kapasitas
sedikit, maka kapasitas juga dapat ditaksir secara teoritis dengan menggunakan

pendekatan matematis pada hubungan kerapatan, kecepatan dan arus.

Kapasitas nyata tergantung pada lebar jalan, prosentase arus tiap arah
(directional split), jumlah sepeda motor dan hambatan samping. Persamaan dasar untuk

menentukan kapasitas adalah sbb :
C=C XFCyXFCg (2.6)
keterangan:
C = kapasitas nyata (smp/jam)

Co

1

kapasitas dasar (ideal) untuk kondisi yang ideal (smp/jam)
FCw = faktor penyesuaian untuk lebar jalan
FECsp = faktor penyesuaian untuk persen arah (directional split)

Jika tipe medan jalan pendakian khusus kapasitas dihitung sama dengan ruas
medan jalan lainnya, tetapi dengan kapasitas dasar yang berbeda dan beberapa kasus

dengan faktor penyesuaian yang berlainan (MKIL, 1997).

2.6. Volume dan Komposisi Lalu-lintas

Kondisi lalu-lintas yang terjadi pada suatu ruas jalan tidak homogen. Jumlah
kendaraan sepesti komposisi lalu-lintas mempengaruhi kerakﬁ:ristik arus lalu-lintas.
Dalam usaha untuk menganalisa dampak volume lalu-lintas pada kecepatan suatu nilai
ekivalensi diperlukan untuk menerangkan pengaruh masing-masing kendaraan pada

kecepatan dibandingkan terhadap kendaraan besar (base vehicle).

B 1 3 widi
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Ekivalensi Mobil Penumpang (Passenger Car Equivalenr) suatu faktor konversi
untuk tipe kendaraan yang berbeda menjadi satuan mobil penumpang. Ekivalensi mobil
penumpang (PCE) selalu satu untuk kendaraan ringan {light vehicle), dan bus besar
(Large Bus) = 2,5 untuk volume lebih kecil dari 1200 kend/jam, dan 2 sebaliknya.
Ekivaiensi untuk kendaraan sedang berat (Medium Heavy Vehicles), dan truk besar
(Large Truck) pada tanjakan Khusus arah mendaki diperoleh dari tabel berikut ini:

Tabel 2.1 Ekivalensi Mobil Penumpang Kendaraan Berarwljl/!enengah_dan Truk Besar pada
Pendakian Khusus arah Mendaki (Naik)

Passenger Car Equivalent

Length (PCE) .
{km) Gradient { % )
3 4 5 6 7
MHEV |[LT MHV [LT MHY [LT MHV |[LT [MHV |LT
0.5 20 4.0 30 50 38 64 4.5 7.3 50 8.0

0.75 2.5 4.6 33 6.0 42 7.5 4.8 8.6 53 93

1.0 23 5.0 35 6.2 44 7.6 5.0 8.6 54 193

1.5 2.8 5.0 3.6 6.2 44 | 76 5.0 8.5 54 9.1
2.0 28 50 36 6.2 44 1.5 49 83 52 8.9
3.0 28 5.0 36 6.2 42 7.5 46 83 5.0 8.9
4.0 28 5.0 3.6 6.2 42 7.5 46 8.3 5.0 8.9
>5.0 2.8 5.0 36 6.2 4.2 7.5 4.6 8.3 5.0 8.9
Sumber : MKJI 1997

2.7. Hasil Penelitian Pendahulu

1. Pada penelitian yang dilakukan Ardhani tahun 1996 di ruas tol Krapyak—Jatingaleh
pada Sta. 0+790 s/d 14650 dan Sta. 2+960 s/d 34840 diperolech kesimpulan
kecepatan mendaki kendaraan ringan pada lokasi pendakian prosentase gerakan

" menyiap lebih tinggi terhadap kendaraan berat.

2. Model MKJT memperkirakan kapasitas total untuk tanjakan dengan lajur pendakian
LHR lebih dari 4.000 kendaraan per hari dengan umur rencana yang lebih besar akan

lebih menguntungkan.
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BAB III
METODOLOGI

3.1. Alur Pikir Penelitian

Alur pikir dari studi ini ditunjukan pada Gambar 3.1 dibawah ini. -

Penelitian

el -——————| Studi Literatur

v

DATA PRIMER
* Waktu tempuh Kendaraan DATA SEKUNDER
ditanjakan « LHRT (Kend/hari )
« Kecepatan Kendaraan sebelum, «Data Kecelakaan
saat, sesudah ditanjakan «Rambu Jalan Dan Marka
* Jenis Kendaraan « Geometrik Jalan
Pengolahan Data
Analisis Data
dan
Pembahasan

v

Kesimpulan dan Saran

Gambar 3.1 Alur Pikir Penelitian

3.2. Alur Kegiatan Penelitian

Penelitian ini direncanakan akan menggunakan alur sepcftri dalam Gambar 3.2.

16




Persiapan

|
B A

Swdi Literatur

oo ¢ s

Pendahuluan
Indikasi Arus
Lalu Lintas

\

Pengumpulan dan
Kompilasi Data

Y

Analisis Data
dan pembahasan

|
Y

Kesimpulan
dan Saran

Gambar 3.2 Alur Kegiatan Penelitian

3.3. Persiapan Penelitian

Ruang lingkup dalam tahap persiapan adalah

Pengamatan lapangan

Melakukan pengamatan di lapangan, agar setiap 'kejadian atau permasalahan

dilapangan dapat diketahui atau dilihat dengan seksama.

Perumusan permasalahan

Pengamatan permasalahan dilapangan akan dirumuskan dalam bentuk kalimat yang

jelas, sehingga setiap permasalahan atau kejadian dilapangan dapat dianalisis

beruntun dan menerus.

Penentuan tujuan penelitian

17
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Berdasarkan. npeneninan. pemomsan. pamasalaban. dio lapangan., maka. akan. dapat.
ditcntukan tujuan yang jelas dari hasil penelitian dilapangan, schingga didapat arah

serta hasil yang jelas dari penelitian dilapangan terscbut.
+ Penentuan ruang lingkup penelitian

Ruang lingkup penelitian ditentukan agar dapat memberikan batasan — batasan dalam
penelitian, sehingga penelitian yang akan diuraikan akan sesuai dengan sasaran yang
diteliti dengan hasil yang diinginkan, namun apabila batasan — batasan ini terlalu

dipersempit di khawatirkan sasaran tidal terpenuhi secara optimal,
+ Penentuan lokasi penelitian

Penentuan lokasi penelitian berdasarkan pada tujuan penelitian dan batasan — batasan

penelitian yang telah ditentukan sebelumnya.

3.4. Studi Literator
Studi Literatur diperlukan agar dapat memberikan data—data masukan yang
diperlukan, metode penelitian yang diperlukan dan penelitian yang telah dilakukan yang
berkaitan dengan Kinerja Operasional Lajur Pendakian di Jalan Tol.
3.5. Pendahuluan Indikasi Aras Lalu — Lintas
Data yang diperlukan dari pendahuluan indikasi lalu - lintas adalah :
Data primer :
« Komposist arus lalu — lintas
+ Jenis tipe kendaraan
+ Perkiraan waktu jam puncak
Data Sekunder :
« LHR (Kend/hari)
+ Rambu jalan dan Marka

+ Data kecelakaan
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+ Geometrik jalan

3.6. Survai perhitungan arus lalu - lintas
Peralatan yang diperlukan:

+  Formulir survai

+ Video Kamera

« Clipboard

- Kaset Video

» Pensil

« Video Player

» Counter

Tenaga yang dipertukan sebanyak 6 orang
Metode pelaksanaan:

1. Enam orang tenaga lapangan ditempatkan pada lokasi survai, pada posisi atas 2 (dua)

orang, posisi dasar 2 {dua) orang, dan posisi tengah sebanyak 2 (dua) orang.

2. Meletakkan video kamera pada lokasi puncak, dasar, dan tengah, memprogram video

kamera dan dijalankan dan memberi tanda batas awal dan akhir lokasi .
3. Dicatat pada formulir survai.

4. Dilaksanakan antara jam 6.00 sampai jam 18.00

3.7. Survai kecepatan dan waktu antara (fime headway)
Peralatan yang diperlukan:
» Formulir survai
Clipboard
« Pensil

« Counter
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+  Video Kamera

« Kaset Video

« Video Player

Tenaga yang diperfukan sebanyak 6 orang
Metode pelaksanaan:

1. Enam brang 'tctﬁaga lapangan ditempatkan pada lokasi survai, pada posisi atas 2 (dua)

orang, posisi dasar 2 (dua) orang, dan posisi tengah 2 (dua) orang.

2. Meletakkan video kamera pada lokasi puncak, dasar, dan tengah, memprogram video

kamera dan dijalankan dan memberi tanda batas awal dan akhir lokasi.
3. Dicatat pada formulir survai.

4, Dilaksanakan antara jam 6.00 sampai jam 18.00

3.8. Pengumpulan dan Kompilasi Data

Setelah dilakukan survai pendahuluan yang dapat memberikan gambaran secara
menyeluruh mengenai lajur pendakian yang akan diteliti. Survai ini dilakukan secara
detail untuk mengumpulkan data yang akan dan dapat digunakan untuk analisis kinerja
operasional lajur pendakian pada jalan tol seksi A Semarang. Survai yang dilakukan
adalah digunakan untuk mengetahui arus jenuh pada lajur pendakian,

3.9. Analisa Data dan Pembahasan

Setelah hasil data ketemu, proses selanjutnya adalah analisis. Sedangkan tahapén
yang dilakukan dalam analisis adalah :

3.9.1. Variabel-Variabel yang Diukur
Data utama yang diperoleh dari pengukuran :
+ Kecepatan dan arah perjalanan.

+ Tipe kendaraan.

»  Volume lalu lintas.
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Dilapangan semua kendaraan diukur perlajur dan perarah. Data seperti: alinyement
geometrik jalan dan karakteristik permukaan jalan tidak diukur tetapi diperoleh dari

sumber lain (data sekunder), yaitu PT Jasa Marga Cabang Semarang

3.9.2. Tipe Kendaraan

Tipe masing-masing kendaraan diperolch dengan cara menentukan secara visual
melalui penelitian dari rekaman video masing-masing kendaraan yang melintas station.
Kendaraan yang lewat juga dicatat secara manual untuk perbandingan, dengan cara
memutar kembali rekaman video kendaraan yang melintas station. Hal ini dapat
dilakukan oleh peneliti dengan menekan tombol tekan {(push buiton). Masing-masing

tombol ditandai sesuai jenis kendaraan. Waktu lewat dan jenis kendaraan dicatat.
3.9.3. Kecepatan Sesaat Kendaraan

Kecepatan dihitung dengan ramus shb :

Kecepatan (m/detik) = jarak sepasang antara station dibagi selisih waktu lewat
kendaraan di station kesatu dengan yang kedua pada satu arah.

3.9.4. Teknis Pengumpulan Data Lapangan Dengan Video

Pengumpulan data dilakukan di tiga titik penempatan kamera video pada lajur
pendakian Jalan Tol Seksi A Sta. 5+450 s/d Sta. 6+050. Gambar 3.3 menunjukkan lokasi
penempatan kamera video yang digunakan untuk survai pada lajur pendakian di jalan
Tol Seksi A Sta. 5+450 s/d Sta. 6+050.

-
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Gambar 3.3 Lokasi penempatan kamera video

3.10. Reduksi Data

Tujuan dari reduksi data untuk mencatat kejadian lalu-lintas yang sebenarnya yang
tidak diukur secara langsung dilapangan, dengan memutar ulang kembali rekaman video

di lapangan. Prosedur reduksi data adalah sbb
1. Memisahkan data untuk masing-masing lokasi dan arah arus kendaraan.
2. Memproses masing-masing data.

3. Melakukan pencatatan jenis kendaraan dengan memutar kembali hasil rekaman video

dengan menggunakan tombol tekan (push button).

4. Tentukan waktu melintasi untuk masing-masing kendaraan pada saat masuk dan

keluar station pada video dengan menggunakan daftar hasil cetakan (print out).

5. Memproses data guna mendapat waktu tempuh masing-masing kendaraan, kecepatan

kendaraan.




BAB IV
PENYAJIAN DATA

4.1. Pelaksanaan survai

Survai pengukuran kecepatan sesaat dan headway kendaraan dilaksanakan pada

Hari Kamis dan Jumat, tanggal 22 Juni 2004 sampai dengan tanggal 23 Juni 2004.

survai di lapangan dilakukan pada Jalan Tol Seksi A Semarang Sta. 5+450-6+050
dengan titik pengambilan gambar oleh kamera video sebanyak tiga buah yaitu pada Sta.
5+450, Sta. 5+750 dan Sta. 6+050.

Hasil survai di lapangan dilanjutkan dengan pengolahan di dalam laboratorium
untuk dilakukan ekstraksi data sesuai yang diperlukan untuk analisis lebih lanjut.
4.2. Jenis Kendaraan

Sebagai sebuah ruas Jalan Tol, Jalan Tol Scksi A hanya dilewati oleh kendaraan
bermotor yang beroda empat atau lebih. Dalam penelitian ini jenis kendaraan yang

melewati Jalan Tol Scksi A dibagi menjadi empat jenis, yaitu:
« Kendaraan ringan (Light Vehicle/LV)

+ Truk 2 as

+ Truk lebih dari 2 as

+ Bus

Dalam penelitian ini pembagian jenis kendaraan ini didasarkan pada berat mati
masing-masing Jenis kendaraan dan jenis dan berat beban yang diangkut oleh masing-

masing jenis kendaraan.

4.3. Kondisi Geometrik Lokasi Studi

Penelitian ini dilakukan pada lajur pendakian Jglan Tol Seksi A pada Sta. 5+450
s/d 6+050. Gambar 4.1 menjelaskan tentang kondisi fisik dari lajur pendakian Jalan Tol
Seksi A Sta. 5+450 s/d Sia. 6+050.
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Gambar 4.1 Kondisi geometrik lajur pendakian Sta 5+450 - H+050

4.4, Penggunaan Lajur Pendakian

Tabel 4.1 menunjukkan jumlah dan jenis kendaraan yang menggunakan lajur
pendakian di Jalan Tol Scksi A Sta. 54450 s/d 6+050 dari sampel yang diambit sclama
survai di lapangan. Lajur 1 adalah lajur pendakian biasa dan lajur 2 adalah lajur

pendakian khusus .

Tabel 4.1 Jumiah Penggunaan Lajur klnsus Pendakian dan Lajur Biasa

LY Truk 2 as Truk 3 as Bug
Titik survai Lajur 1 [ Lajur2 | Lajur1 | Lajur2 {Lajurl Lajur2 | Lajur 1 | Lajur2
Dasar(itk.1) 1626 - %) 527 - *) 200 | -% | 56 -%)
Tengah (uk, 2) 1474 152 285 242 |47 0. ._!(3’7_ -
Puncak(uk.3) 1422 204 196 31 30 179 48 8

*) Pada titik survai 1, belum ada lajur pendakian khusus sehingga tidok ada kendaraan yang melewati
lajur pendakian khusus.

Dari Tabel 4.1 dapat dilihat bahwa kendaraan ringan (L.V) cenderung untuk
mcnggunakan lajur biasa, hal ini disebabkan karena beban kendaraan ringan yang hddi\
terlalu besar schingga pendakian pada Sta. 5+450 s/d 6+050 tidak terlalu berpengaruh

pada kecepatan kendaraan sehingga tidak perlu menggunakan lajur khusus pendakian.




4.5. Komposisi Jenis Kendaraan yang Melewati Jalan Tol Seksi A

Sebagai ruas jalan tol, dimana jenis kendaraan yang melewati ruas jalan tersebut
dibatasi, Ruas Jalan Tol Seksi A (Krapyak-Jatingaleh) Semarang memiliki komposisi

jenis kendaraan yang berbeda dibandingkan dengan ruas jalan umum lain di Kota

Semarang.

Tabel 4.2 dan Tabel 4.3 menunjukkan jenis kendaraan yang melewati ruas Jalan
Tol Seksi A Semarang beserta dengan jumlahnya pada Tahun 2003. Data ini merupakan

data awal yang dapat digunakan untuk mengetahui komposisi jenis kendaraan yang

menyusun arus lalu lintas di ruas Jalan Tol Seksi A Semarang.

Tabel 4.2 Komposisi Kendaraan dari Jatingaleh Menuju Krapyak pada Ruas Jalan Tol Seksi A

(Krapyak-Jatingaleh) Tahun 2003

LHRB( kend/bin )
Ruas Jalan Bulan Stasion/ Bis Besar/ | Gandeng/ Trailer/ Total
Pick Up Truck Tronton

Tol Seksi A Januari 169.223 28.817 14.076 212,116
Jatingalch-Krapyak | Februari 147.319 24338 11.515 183.172
STA (+000-8+000 Maret 156.423 25.955 12911 195.289
(2/2 UD) April 156.702 26.049 12.721 195472
Mei 170.251 27.994 14,147 212,392

Juni 166912 28.821 15.184 210917

Juli 183.287 30935 15.735 229957

Agustus 170.083 28.384 14.504 212.740

September 169.997 28.744 14.808 213.256

Oktober 180.325 29.614 16.198 226.137

* | November 199.254 30.542" 11.137 240933

Desember 194.447 31.603 14879 240,929

Sumber: PT Jasa Marga

[UPT-PESTAK-L

o
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Tabel 4.3 Komposisi Kendaraan dari Krapyak Menuju Jatingaleh pada Ruas Jalan Tol Seksi A
(Krapyak-Jatingaleh) Tahun 2003

LHRB( kend/bin)
Ruas Jalan Bulan }S)!asion/ Bis Besar/ G’I?Pa?ﬁ?r%/ Total
ick Up Truck Tronton
Scksi A Januari 172.529 26.750 13.492 212971
Krapyak-Jatingaleh | Februari 152.515 22.309 11.353 186.177
STA 0+000-8+000 | Maret 162,013 23.629 12.553 198.195
(2/2UD) April 162,969 23.623 12.447 199.042
Mei 176.610 25484 13,744 215.838
Juni 172.763 26.525 14.444 213.732
Juli 188.509 28.440 15471 232.420
Agustus 174.287 26.102 14.361 214.750
September 175.531 25.645 14.342 215.518
Oktober 186.910 27.078 15.797 229.785
November 224.491 29.026 11.286 264.803
Desember 192,300 29,376 14.117 235793

Sumber: PT Jasa Marga

4.6. Kecepatan Kendaraan

Dari masing-masing jenis kendaraan yang melewati lajur pendakian memiliki
kecepatan yang bervariasi. Gambar 4.2 sampai dengan Gambar 4.13 menunjukan

distribusi kecepatan dari masing-masing jenis kendaraan yang melewati lajur pendakian.

Gambar 4.2 menunjukkan distribusi kecepatan kendaraan ringan di titik survai ke-

1 yaitu pada posisi dasar lajur pendakian.
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Gambar 4.2 Distribusi Kecepatan Kendaraan Ringan pada Titik survai 1

Gambar 4.3 menunjukkan distribusi kecepatan truk 2 as di titik survai ke-1 yaitu

pada posisi dasar lajur pendakian.
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Gambar 4.4 menunjukkan distribusi kecepatan truk > 2 as di titik survai ke-1 yaitu

pada posisi dasar lajur pendakian.

R L Ll




jumiah data

- AHE ki

28

\
/ / \\
[
/ \
/ \
| i
r—‘" \
/ \
/ \
/ \
o ¥
2" e e e
— 7T T T T T 7 ey
5 15 25 35 45 55 65 75 85 95 105 115 125 135 145 155 165 175 185 195

kecepatan (km/fjam)
Gambar 4.4 Distribusi Kecepatan Truk 2 > As pada Titik survai 1

Gambar 4.5 menunjukkan distribusi kecepatan bus di titik survai ke-1 yaitu pada

posisi dasar lajur pendakian.
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Gambar 4.5 Distribusi Kecepatan Bus pada Titik survai 1

Gambar 4.6 menunjukkan distribusi kecepatan kendaraan ringan di titik survai ke-

2 yaitu pada posisi di tengah lajur pendakian.
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Gambar 4.6 Distribusi Kecepatan Kendaraan Ringan pada Titik survai 2

Gambar 4.7 menunjukkan distribusi kecepatan truk 2 as di titik survai ke-2 yaitu

pada posisi di tengah lajur pendakian.
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Gambar 4.7 Distribusi Kecepatan Truk 2 As pada Titik survai 2

Gambar 4.8 menunjukkan distribusi kecepatan truk > 2 as di titik survai ke-2 yaitu

pada posisi di tengah lajur pendakian.
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Gambar 4.8 Distribusi Kecepatan Truk > 2 as pada Titik survai 2
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Gambar 4.9 menunjukkan distribusi kecepatan bus di titik survai ke-2 yaitu pada

posisi di tengah lajur pendakian,
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Gambar 4.9 Distribusi Kecepatan Bus pada Titik survai 2

Gambar 4.10 menunjukkan distribusi kecepatan kendaraan ringan di titik survai

ke-3 yaitu pada posisi di puncak lajur pendakian.
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Gambar 4.10 Distribusi Kecepatan Kendaraan Ringan pada Titik survai 3

Gambar 4.11 menunjukkan distribusi kecepatan truk 2 as di titik survai ke-3 yaitu

pada posisi di pu

ncak lajur pendakian.
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Gambar 4.12 menunjukkan distribusi kecepatan truk > 2 as di titik survai ke-3
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Gambar 4.11 Distribusi Kecepatan Truk 2 As pada Titik survai 3

yaitu pada posisi di puncak lajur pendakian.
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Gambar 4.12 Distribusi Kecepatan Truk > 2 As pada Titik survai 3

jumlah data

Gambar 4.13 menunjukkan distribusi kecepatan bus di titik survai ke-3 yaitu pada

posisi di puncak lajur pendakian.
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Gambar 4.13 Distribusi Kecepatan Bus pada Titik survai 3

Gambar 4.14 sampai dengan Gambar 4.21 menunjukan distribusi kecepatan dari

masing-masing jenis kendaraan yang melewati lajur pendakian biasa (lajur-1).
Gambar 4.14 menunjukkan distribusi kecepatan kendaraan ringan yang melewati
lajur pendakian biasa (lajur-1) di dtik survai ke-2 yaitu pada posisi tengah lajur

pendakian.
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Gambar 4.14 Distribusi kecepatan kendaraan ringan pada lajur-1 di titik survai 2

Gambar 4.15 menunjukkan distribusi kecepatan Truk 2 as yang melewati lajur

pendakian biasa (lajur-1) di titik survai ke-2 yaitu pada posisi tengah lajur pendakian.
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Gambar 4.15 Distribusi kecepatan Truk 2 as pada lajur-1 di titik survai 2

Gambar 4.16 menunjukkan distribusi kecepatan Truk > 2 as yang melewati lajur

pendakian biasa (lajur-1) di titik survai ke-2 yaitu pada posisi tengah lajur pendakian.
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Gambar 4.16 Distribusi kecepatan Truk > 2 as pada lajur-1 di titik survai 2

Gambar 4.17 menunjukkan distribusi kecepatan Bus yang melewati lajur

pendakian biasa (lajur-1) di titik survai ke-2 yaitu pada posisi tengah lajur pendakian.
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Gambar 4.17 Distribusi kecepatan Bus pada lajur-1 di titik survai 2
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Gambar 4.18 menunjukkan distribusi kecepatan kendaraan ringan yang melewati

lajur pendakian biasa (lajur-1) di titik survai ke-3 yaitu pada posisi puncak lajur

pendakian.,
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Gambar 4.18 Distribusi kecepatan kendaraan ringan pada lajur-1 di titik survai 3

Gambar 4.19 menunjukkan distribusi kecepatan Truk 2 as yang melewati lajur

pendakian biasa (lajur-1) di titik survai ke-3 yaitu pada posisi puncak lajur pendakian.
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Gambar 4.19 Distribusi kecepatan Truk 2 as pada lajur-1 di titik survai 3




Gambar 4.20 menunjukkan distribusi kecepatan Truk > 2 as yang melewati lajur

pendakian biasa (lajur-1) di titik survai ke-3 yaitu pada posisi puncak lajur pendakian.
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Gambar 4.20 Distribusi kecepatan Truk > 2 as pada lajur-1 di titik survai 3

Gambar 4.21 menunjukkan distribusi kecepatan Bus yang melewati lajur

pendakian biasa (lajur-1) di titik survai ke-3 yaitu pada posisi puncak lajur pendakian.
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Gambar 4.21 Distribusi kecepatan Bus pada lajur-1 di titik survai 3




Gambar 4.
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22 sampai dengan Gambar 4.29 menunjukan distribusi kecepatan dari

masing-masing jenis kendaraan yang melewati lajur pendakian khusus (lajur-2).
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Gambar 4.22 Distribusi kecepatan kendaraan ringan pada lajur-2 di titik survai 2

Gambar 4.23 menunjukkan distribusi kecepatan Truk 2 as yang melewati lajur

pendakian khusus (lajur-2) di titik survai ke-2 yaitu pada posisi tengah lajur pendakian.

~pegye T




jumilah data

75

38

70

65
60

55

50

45

49

35

30

25
20

15

10

5

Q

5

-
o T T T T T T T T T T T " T L
15 25 35 45 55 65 75 85 95 105 115 125 135 145 155 165 175 185 195

kecepatan {km/jam)
Gambar 4.23 Distribusi kecepatan Truk 2 as pada lajur-2 di titik survai 2

Gambar 4.24 menunjukkan distribusi kecepatan Truk > 2 as yang melewati lajur

pendakian khusus (lajur-2) di titik survai ke-2 yaitu pada posisi tengah lajur pendakian.
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Gambar 4.24 Distribusi kecepatan Truk > 2 as pada lgjur-2 di titik survai 2
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Gambar 4.25 menunjukkan distribusi kecepatan Bus yang melewati lajur

pendakian khusus (lajur-2) di titik survai ke-2 yaitu pada posisi tengah lajur pendakian.
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Gambar 4.25 Distribusi kecepatan Bus pada lajur-2 di titik survai 2

Gambar 4.26 menunjukkan distribusi kecepatan kendaraan ringan yang melewati

lajur pendakian khusus (lajur-2) di titik survai ke-3 yaitu pada posisi puncak lajur

pendakian.
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Gambar 4.26 Distribusi kecepatan kendaraan ringan pada lajur-2 di titik survai 3

Gambar 4.27 menunjukkan distribusi kecepatan Truk 2 as yang melewati lajur

pendakian khusus (lajur-2) di titik survai ke-3 yaitu pada posisi puncak lajur pendakian.
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Gambar 4.27 Distribusi kecepatan Truk 2 as pada lajur-2 di titik survai 3

jumlah data

Gambar 4.28 menunjukkan distribusi kecepatan Truk > 2 as yang melewati lajur

pendakian khusus (lajur-2) di titik survai ke-3 yaitu pada posisi puncak lajur pendakian,
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Gambar 4.28 Distribusi kecepatan Truk > 2 as pada lajur-2 di titik survai 3

jumiah data

Gambar 4.29 menunjukkan distribusi kecepatan bus yang melewati lajur

pendakian khusus (lajur-2) di titik survai ke-3 yaitu pada posisi puncak lajur pendakian.
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Gambar 4.29 Distribusi kecepatan Bus pada lajur-2 di titik survai 3

4.7. Hubungan antara Kecepatan Kendaraan dan Volume Lalu Lintas

Scbagai faktor utama yang menunjukkan karakteristik dari arus lalu lintas,
kecepatan kendaraan dan volume lalu lintas memiliki hubungan yang sangat erat dan
saling mempengaruhi. Pada sub-bab ini akan dibahas data tentang hubungan antara

kecepatan kendaraan dan volume lalu lintas ini,

Tabel 4.4 sampai dengan Tabel 4.6 menunjukkan kecepatan kendaraan yang

terjadi pada volume tertentu arus laku lintas.

Tabel 4.4 menunjukkan data tentang kecepatan kendaraan yang terjadi pada

beberapa variasi volume lalu lintas pada titik survai 1 yaitu pada dasar lajur pendakian.
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Tabel 4.4 Kecepatan-Volume Lalu Lintas pada Titik survai 1
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No Arus Volume Kec Arus Volume Kec
data | (sSmp/5 menit) | (smpfjam) (km/jam) | No data | (smp/5 menit) | (smp/jam) km/fjam)

1 36,5 438 $0,23 31 56,7 680,4 7547
2 41 492 78,02 32 62,4 748,8 77,54
3 34,3 4116 81,57 33 66,6 7992 75,38
4 17,8 213.6 79,56 34 77,3 927.6 74,92
5 49,7 596.4 78,33 35 804 964.8 74,11
6 56,8 681,6 76,57 36 54.6 655,2 78,63
7 35,6 42772 77 37 92,1 11052 73,94
8 66,8 801,6 7745 38 79.6 955,2 73,13
9 42,6 511,2 81,12 39 30,8 369.6 79,33
10 54,9 658,8 7727 40 794 952,8 73,55
i1 58,1 697.2 76,28 41 45,3 5436 77,86
12 55,6 667,2 78,02 42 629 754,83 7541
13 27,6 331,2 79,34 43 61,8 741.6 77,6
14 324 388.8 78,72 44 454 544.8 76,05
15 57.6 691,2 78,89 45 50,1 601,2 77,97
16 46,9 562,8 76,88 46 39,5 474 78,97
17 49.9 598.8 79,19 47 47,9 574,8 76,19
18 48.4 580,8 78,15 48 59,7 7164 77.96
19 40,2 4324 80,71 49 75,5 906 73,55
20 69,6 835,2 78,53 50 61,6 739,2 75,19
21 35 420 79,58 51 69 828 75,56
22 50,2 6024 77,36 52 73,1 877.2 77,52
23 62,1 7452 76,6 53 104,2 12504 72,64
24 23,5 282 78,11 54 46,7 5604 76,17
25 256 3072 80,47 55 75,4 904.8 77,66
26 57,1 685,2 76,1 56 44,1 529.2 715
27 67,7 3124 77,78 57 74,2 8904 74,6
28 497 5964 71,74 58 578 093,6 78,24
29 55,7 668.4 78,76 59 69,3 8316 75,34
30 47.4 568,38 76,6

beberapa variasi volume lalu lintas pada titik survai 2 yaitu pada tengah-tengah lajur

Tabe! 4.5 menunjukkan data tentang kecepatan kendaraan yang terjadi pada

pendakian. -

A




Tabel 4.5 Kecepatan-Volume Lalu Lintas pada Titik survai 2
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No Anus Volume Kec No Arus Volume Kec
data | (smp/5 menit) | (smp/iam) | (km/jam) | data | (smp/5 menit) {smp/jam) (km/jam)
1 87 1044 69,85 31 104 1243 68,36
2 95 1044 67,55 32 115 1380 71,01
3 35 660 68,31 33 138 1656 57,85
4 34 312 73,91 34 123 1476 72,8
5 86 936 66,53 35 122 1464 67,32
6 90 1080 65,29 36 124 1488 66,34
7 87 948 68,03 37 166 1992 59,25
8 109 1056 68,21 38 182 2184 64,85
9 71 564 69,91 39 35 420 73,99
10 109 1308 63,73 40 150 1800 60,62
11 95 1140 06,13 41 109 1308 68,27
12 98 1080 67,66 42 148 1776 62,34
13 64 672 75,36 43 115 1380 61,75
14 54 492 73,34 44 112 1344 68,2
‘15 101 1116 67.8 45 104 1248 66,44
16 79 852 69,82 46 85 1020 71,53
17 108 1296 69,51 47 113 1356 66,92
18 81 972 71,19 48 98 1176 65,97
19 71 756 70,94 49 171 2052 57.97
20 117 1308 67,45 50 152 1824 64,42
21 59 612 71,61 51 131 1572 65,93
22 82 888 78,95 52 120 1440 635,98
23 167 1908 66,07 53 218 2616 52,41
24 60 720 71,84 54 109 1308 65,38
25 57 492 73,42 55 132 1584 64,23
26 111 1236 64,11 56 72 864 68,2
27 111 1236 67,23 57 137 1644 60,79
28 86 1032 70,53 58 87 1044 63,82
29 113 1260 68,86 59 158 1896 59,68
30 86 936 69,14

Tabel 4.6 menunjukkan data tentang kecepatan kendaraan yang terjadi pada

beberapa variasi volume lalu lintas pada titik survai 3 yaitu pada puncak lajur pendakian.




Tabel 4.6 Kecepatan-Volume Lalu Lintas pada Titik survai 3

No Arus Volume Kec No Arus Volume Kec
data | (smp/5 menit) | (smpljam) (km/jam) data | (smp/S menit) | (smpfjam) {km/jam
1 79 948 61,7 3 100 1200 59,39
2 59 708 65,6 32 120 1440 58,88
3 83 996 62,59 33 121 1452 57,55
4 118 1416 59,62 34 119 1428 5743
5 107 1284 61,8 35 113 1356 56,4
6 96 1152 60,55 36 144 1728 5747
7 126 1512 60,35 37 179 2148 55,64
8 134 1608 57,93 38 50 600 66,41
9 77 924 63,29 39 159 1908 57.84
10 47 564 67,12 40 33 996 61,34
11 74 888 61,81 41 164 1968 54,65
12 80 960 63,17 42 149 1788 55,45
13 75 900 63,21 43 154 1848 55,35
14 83 996 63,33 44 159 1908 53.64
15 67 804 62,93 45 98 1176 60,43
16 91 1092 60,64 46 97 1164 61,18
17 55 660 63,11 47 120 1440 58,71
18 65 780 62,75 48 99 1188 5941
18 75 900 61,69 49 170 2040 50,81
20 68 816 63,54 50 103 1236 60,15
21 100 1200 60,78 51 148 1776 55,37
22 71 852 64,76 52 168 2016 56,37
23 82 084 63,87 53 192 2304 52,27
24 47 564 61,69 54 75 900 64.37
25 41 492 65,33 55 137 1644 58,04
26 82 984 60,99 56 90 1080 60,14
27 108 1296 61,95 57 68 816 62,56
28 126 1512 56,93 58 305 3660 39,84
29 58 696 63.58 59 72 864 64,68

30 83 996 64,29




BAB V
ANALISIS DATA

5.1. Persentase Penggunaan Lajur Pendakian

Masing-masing jenis kendaraan memiliki karakteristik yang berlainan dalam hal
fcnaga mesin dan bobot yang ditanggung, hal itn mengakibatkan perbedaan

perlimbangan dalam hal pemilihan lajur pada lajur pendakian.

Tabel Tabel 5.1 sampai dengan Tabel 5.3 menunjukkan persentase kendaraan yang
menggunakan lajur pendakian biasa dan lajur pendakian khusus. Lajur 1 adalah lajur

pendakian biasa dan lajur 2 adalah lajur pendakian khusus.

Tabel 5.1 menunjukkan persentase dari masing-masing jenis kendaraan yang
menggunakan lajur pendakian biasa dan lajur pendakian khusus pada titik survai ke-1

yaitu titik survai yang berada di dasar lajur pendakian.

Tabel 5.1 Persentase kendaraan yang menggunakan lajur pendakian pada titik survai 1

Titik survai LY Truk 2 as Truk 3 as Bus
Lajur 1 | Lajur2 | Lajur1 | Lajur2 | Lajor1 Lajur2 | Lajurl | Lajur2
Titik 1 1626 - 527 - 209 - 56 -
persentase | 100,00% - 100,00% - 100,00% - 100,00% -

Tabel 5.2 menunjukkan persentase dari masing-masing jenis kendaraan yang
menggunakan lajur pendakian biasa dan lajur pendakian khusus pada titik survai ke-2

yaitu titik survai yang berada di tengah-tengah lajur pendakian.

Tabel 5.2 Persentase kendaraan yang menggunakan lajur pendakian pada titik survai 2

Titik survai LV Truk 2 as Truk 3 as Bus
Lajur 1 | Lajur2 | Lajur1 | Lajur2 Lajur 1 | Lajur2 | Lajurl | Lajur 2
Tink 2 1474 152 285 242 47 162 52 4
persentase | 90,65% | 9,35% | 54,08% | 4592% 2249% | 77.51% | 92.86% | 7,14%

Tabel 5.3 menunjukkan persentase dari masing-masing jenis kendaraan yang
menggunakan lajur pendakian biasa dan lajur pendakian khusus pada titik survai ke-3

yaitu titik survai yang berada di puncak lajur pendakian.
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Tabel 5.3 Persentase kendaraan yang menggunakan lajur pendakian pada titik survai 3

Titik survai LY Truk 2 as Truk 3 as Bus
Lajur 1 | Lajur 2 | Lajur 1 | Lajur2 Lajur 1 | Lajur 2 { Lajur 1 | Lajur 2
Titik 3 1422 204 196 331 30 179 48 8
persentase | 87,45% | 12.55% 37,19% | 62.81% | 14,35% 85,65% | 85,71% | 14,29%

Dari Tabel 5.2 dan Tabel 5.3 dapat dilihat bahwa:

. Untuk Kendaraan ringan (light vehicle/LV) sebagian besar kendaraan yang melewati
lajur pendakian memilih untuk lewat lajur pendakian biasa, hal ini dapat dilihat pada
persentase yang terjadi. Pada itik survai ke-2, kendaraan ringan yang melewati lajur
pendakian biasa schesar 90,65% sedangkan kendaraan ringan yang melewati lajur
pefldakian Khusus Sebesar 9,35%. Pada titik survai ke-3, kendaraan ringan yang
melewati lajur pendakian biasa sebesar 87.45% dan kendaraan ringan yang melewati
lajur pendakidfi khusus scbesar 12,55%. Hal ini “menunjukkan bahwa karakteristik
dari kendaraan ringan ini cukup mampu untuk mengatasi lajur pendakian tanpa harus
mengalami pengurangan kecepatan secara signifikan sehingga tidak perlu untuk

melewati lajur khusus pendakian.

.. Untuk kendaraan Truk dengan konfigurasi 2 as, sebagian truk yang melewati lajur
pendakian memilih untuk lewat lajur pendakian biasa dan sebagian yang lain memilih
untuk melewati lajur pendakian khusus, hal ini dapat dilihat pada persentase yang
terjadi. Pada titik survai ke-2, truk 2 as yang melewati lajur pendakian biasa sebesar
54.08% sedangkan truk 2 as yang melewati lajur pendakian khusus sebesar 45,92%.
Pada titik survai ke-3, truk 2 as yang melewati lajur pendakian biasa sebesar 37,19%
dan truk 2 as yang melewati lajur pendakian khusus sebesar 62,81%. Hal ini
menunjukkan bahwa kelompok jenis kendaraan truk 2 as memiliki kemampuan yang
cukup bervariasi dalam memilih lajur yang digunakan untuk mendaki, tetapi ada yang
perlu diperhatikan, bahwa persentase truk 2 as yang menggunakan lajur khusus
pendakian pada titik survai ke-3 lebih banyak dibandingkan dengan ketika melewati
titik survai ke-2. Hal ini bisa disebabkan oleh panjangnya lajur pendakian yang tidak

- begitu panjang sehingga ada beberapa kendaraan yang masih bisa mempertahankan

kecepatannya.
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+ Untuk kendaraan truk dengan konfigurasi lebih dari 2 as, sebagian besar truk yang
melewati lajur pendakian memilih untuk lewat lajur pendakian khusus, hal ini dapat
dilihat p<ada persentase yang terjadi, Pada titik survai ke-2, truk > 2 as yang melewati
lajur pendakian biasa sebesar 22,49% sedangkan truk > 2 as yang melewati lajur

' pendakian khusus sebesar 77,51%. Pada titik survai ke-3, truk > 2 as yang melewati
lajur pendakian biasa sebesar 14,35% dan truk > 2 as yang melewati lajur pendakian
khusus sebesar 85,65%. Hal ini menunjukkan bahwa scbagian besar truk dengan
konftigrasi lebih dari 2 as merasa bahwa dirinya mengalami penurunan keccpatan

sehingga perlu untuk melewati jalur khusus pendakian.

. Untuk kendaraan bus, sebagian besar bus yang melewati lajur pendakian memilih
untuk lewat lajur pendakian biasa dan sebagian yang lain melewati lajur pendakian
khusus, hal ini dapat dilihat pada persentase yang terjadi. Pada titik survai ke-2, bus
yang melewati lajur pendakian biasa scbesar 92.86% sedangkan bus yang melewati
lajur pendakian khusus sebesar 7,14%. Pada titik survai ke-3, bus yang melewati lajur
pendakian biasa sebesar 85,71% dan bus yang melewati lajur pendakian khusus
schesar 14,29%. Hal ini menunjukkan bahwa sebagian besar bus menganggap dirinya
masih cukup kuat untuk melakukan pendakian tanpa harus melewati lajur khusus
pendakian, dan juga dapat disebabkan oleh panjang lajur khusus pendakian yang
relatif cukup pendek.

5.2. Hubungan antara Kecepatan Kendaraan dan Volume Lalu Lintas

Gambar 5.1 sampai dengan Gambar 5.3 menunjukkan hubungan antara volume
lalu lintas yang melewati ruas Jalan Tol Seksi A dengan kecepatan kendaraan yang
terjadi. Secara teori, gralik hubungan anlara volume-kecepatan membentuk kurva

parabolik, tetapi dalam survai ini kurva yang terbentuk adalah kurva linear.

Gambar 5.1 menunjukkan hubungan antara volume lalu lintas dengan kecepatan

kendaraan pada titik survai 1.
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Gambar 5.1 Grafik Volume-Kecepatan Lalu Lintas pada Titik survai 1

Dari data yang ada dilanjutkan dengan menggunakan analisis regresi didapatkan :

bahwa:

nilai a = 82,66

nilai b = -0,0083

nilai r =-0,80

dan persamaan regresi yang berlaku adalah:
y=a+ bx

y=82,66— 0,0083 x

keterangan:

y'= kecepatan (km/jam)

x = volume (smp/jam)

Gambar 5.2 menunjukkan hubungan antara volume lalu lintas

kendaraan pada titik survai 2.
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Gambar 5.2 Grafik Volume-Kecepatan Lalu Lintas pada Titik survai 2

Dari data yang ada dilanjutkan dengan menggunakan analisis regresi didapatkan

bahwa:

nilaia=77,14

nilai b = -0,0081

nilai r =-0,8

dan persamaan regresi yang berlaku adalah:

y=77,14 -0,0081 x

kelerangan:

y = kecepatlan

(km/jam)

x = volume (smp/jam)

Gambar 5.3 menunjukkan hubungan antara volume lalu lintas dengan kecepatan

kendaraan pada titik survai 3.
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Gambar 5.3 Grafik Volume-Kecepatan Lalu Lintas pada Titik survai 3

Dari data yang ada dilanjutkan dengan menggunakan analisis regresi didapatkan
bahwa:

nilai a = 69,34

nilai b = -0,0077

nilai r =-0,91

dan persamaan regresi yang berlaku adalah:
y =69,34 - 0,0077 x

keterangan;

y-# kecepatan (km/jam)

x = volume (smp/jam)

Kecepatan Rata-Rata Kendaraan

Perbedaan tenaga mesin yang dimiliki serta beban yang dipiku! oleh masing-
masing jenis kendaraan, mengakibatkan perbedaan karakteristik kecepatan dari masing-

masing jenis kendaraan.

S e

(GPT-VOSTAL-IHDIP|

s s




51

Tabel 5.4 sampai dengan Tabel 5.8 menggambarkan kecepatan dari masing-

masing jenis kendaraan yang melewati jalur pendakian Sta 5+450 s/d 6+050.

Tabel 5.4 menunjukkan sebaran dari kecepatan masing-masing jenis kendaraan di
titik survai ke-1 yaitu titik survai yang berada di dasar jalur pendakian. Dari sebaran

kecepatan yang cukup bervariasi dari Tabel 5.4 dapat ditentukan bahwa:

. Kecepatan rata-rata kendaraan ringan di titik survai ke-1 adalah 69,47km/jam dengan

standar deviasi sebesar 20,25,

. Kecepatan rata-rata truk 2 as di titik survai ke-1 adalah 63,32 km/jam dengan standar

deviasi sehesar 18,76,

. Kecepatan rata-rata truk > 2 as di titik survai ke-1 adalah 56,61 km/jam dengan

standar deviasi sebesar 21,01.

. Kecepatan rata-rata bus di titik survai ke-1 adalah 63,04 km/jam dengan standar

deviasi sebesar 23,70.

Tabel 5.5 menunjukkan kecepatan rata-rata dan standar deviasi dari data kecepatan

masing-masing jenis kendaraan pada titik survai ke-1.

Tabel 5.4 Sebaran kecepatan masing-masing jenis kendaraan pada titik survai 1

Kecepatan Nilail Tengah Jurnlah data
LV Truk 2 as Truk > 2 as Bus

0 - 10 5 0 0 0 0
10 - 20 15 0 0 0 0
20 - 30 25 0 6 5 0
a0 - 40 35 58 25 9 3
40 - 30 45 114 43 15 4
50 - 60 55 209 53 43 8
60 - 70 65 421 130 18 17
70 - 80 75 212 30 5 2
80 - 90 85 121 21 2 1
90 - 100 95 99 10 5 2
100 - 110 105 61 10 1 1
110 - 120 115 25 4 1 0
120 - 130 125 16 4 2 0
130 - 140 135 0 0 0 0
140 - 150 145 Q 0 0 0
150 - 160 155 10 0 0 0
160 - 170 165 0 0 0 0
170 - 180 175 0 0 0 0
180 - 190 185 5 0 0 0
190 - 200 [ 195 0 o 0 0
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Tabel 5.5 Kecepatan rata-rate pada titik survai 1

Data Jenis Kendaraan
Ly Truk 2 as Truk > 2 as Bus
Rata-rata 69,47 63,32 56,61 63,04
Std Dev 20,25 18,76 21,01 23,7

Tabel 5.6 menunjukkan sebaran dari kecepatan,masing-masing jenis kendaraan di
titik survai ke2 yaitu titik survai yang berada di tengah jalur pendakian. Dari sebaran

kecepatan yang cukup bervariasi dari Tabel 5.6 dapat ditentukan bahwa:

- Kecepatan rata-rata kendaraan ringan di titik survai ke-2 adalah 68,94km/jam dengan

standar deviasi sebesar 20,25.

+ Kecepatan rata-rata truk 2 as di titik survai ke-2 adalah 60,44 km/jam dengan standar

deviasi sebesar 17,86.

+ Kecepatan rata-rata truk > 2 as di titik survai ke-2 adalah 54,58 km/jam dengan

standar deviasi sebesar 2(),62,

+ Keccpatan rata-rata bus di titik survai ke-2 adalah 62,97 km/jam dengan standar

deviasi sebesar 19,97.

Tabel 5.7 menunjhkkan kecepatan rata-rata dan standar deviasi dari data kecepatan

masing-masing jenis kendaraan pada titik survai ke-2.




Tabel 5.6 Sebaran kecepatan masing-masing jenis kendaraan pada titik survai 2

Kecepatan Nilai Tengah Jumlah data
LV Truk 2 as Truk > 2 as Bus
0 10 3 0 0 0 0
10 20 i5 0 0 0 0
20 30 25 0 6 8 0
30 40 35 58 25 18 3
40 50 45 129 58 19 7
50 60 55 224 83 27 8
60 70 65 421 96 18 12
70 80 75 167 30 5 2
80 %0 85 136 21 2 1
90 100 95 99 10 5 2
100 110 105 6l 10 1 0
110 120 115 25 7 1 3
120 130 125 16 1 2 0
130 140 135 0 0 0 0
140 150 145 0 0 0 0
150 160 155 10 0 0 0
160 170 165 0 0 0 0
170 180 175 0 0 0 0
180 190 185 5 0 0 0
190 200 195 0 0 0 0
Tabel 5.7 Kecepatan rata-rata pada titik survai 2
Data Jenis Kendaraan
LV Truk 2 as Truk > 2 ag Bus
Rata-rata 68,94 60,44 54,58 62,97
Std Dev 20,52 17,86 20,62 19,97
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Tabel 5.8 menunjukkan sebaran dari kecepatan masing-masing jenis kendaraan di

titik survai ke-3 yaitu titik survai yang berada di puncak jalur pendakian, Dari sebaran

kecepatan yang cukup bervariasi dari Tabel 5.8 dapat ditentukan bahwa:

+ Kecepatan rata-rata kendaraan ringan di titik survai ke-3 adalah 68,23 km/jam dengan

standar deviasi sebesar 22,39.

+ Kecepatan rata-rata truk 2 as di titik survai ke-3 adalah 52,02 km/jam dengan standar

deviasi sebesar 18,54.

« Kecepatan rata-rata truk > 2 as di titik survai ke-3 adalah 43,16 km/jam dengan

standar devids‘iﬂsebesar 17.43.

fig
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Tabel 5.10 menunjukkan kecepatan kehdaraan yang melalui lajur pendakian ruas
Jalan Tol Seksi A Sta. 5+450 s/d Sta. 64050 yangdidapatkan dari titik-titik survai

dilapangan.

Tabel 5.10 Kecepatan Kendaraan di masing-masing titik survai

Data Kecepatan (km/jam)
LV Truk 2 as Truk > 2 as Bug
Tilik 1 69,47 63,32 56,61 63,04
Titik 2 68,94 60,44 54,58 62,97
Titik 3 68,23 52,02 43,16 59,07

Dari Tabel 5.10 dapat dilihat bahwa kecepatan kendaraan yang melewati lajur

pendakian mengalami penurunan kecepatan, fetapl penurunan kecepatan ini berbeda

antara masing-masing jenis kendaraan. Hal ini disebabkan oleh perbedaan karakteristik

dari masing-masing jenis kendaraan itu sendiri.

Gambar 5.4 sampai dengan Gambar 5.7 mengilustrasikan mengenai penurunan

kecepatan yang terjadi pada masing-masing jenis kendaraan.

Gambar 5.4 mengilustrasikan kecepatan rata-rata kendaraan ringan yang terjadi

pada titik survai 1 (di dasar lajur pendakian), titik survai 2 (di tengah lajur pendakian)

dan titik survai 3 (di puncak lajur pendakian).
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. Kecepatan rata-rata bus di titik survai ke-3 adalah 59,07 km/jam dengan standar

deviasi sebesar 23,71.

Tabel 5.9 menunjukkan kecepatan rata-rata dan standar deviasi dari data kecepatan

masing-masing jenis kendaraan pada titik survai ke-3.

Tabel 5.8 Sebaran kecepatan masing-masing jenis kendaraan pada titik survai 3

5.4. Pengaruh Kemiringan Jalan terhadap Kecepatan Kendaraan

Kecepatan Nilai Tengah Jumlah data
Ly Truk 2 as Truk > 2 as Bus
0 10 5 0 0 0 0
10 20 15 1] 8 8 1
20 30 25 40 28 20 0
30 40 35 89 55 25 4
40 50 45 93 54 22 7
50 60 55 160 56 20 6
60 70 65 340 55 7 7
70 80 75 152 16 3 1
80 90 85 121 13 1 2
90 100 95 110 11 0 2
100 110 105 77 4 0 0
110 120 115 44 1 0 1
120 130 125 20 0 0 1
130 140 135 0 0 0 0
140 150 145 0 0 0 0
150 160 155 10 4] 0 0
160 170 165 0 0 0 0
170 186 175 0 0 0 0
180 190 185 0 0 - 0 0
190 200 195 0 0 0 0
Tabel 5.9 Kecepatan rata-rata pada titik survai 3
No gata Jenis Kendapaan
LV Truk 2 as Truk > 2 as Bus
Rata-rata 68,23 52,02 43,16 59,07
Std Dev 22,39 18,54 1743 23,71

Kemiringan jalan mempengaruhi kecepatan kendaraan yang melatuinya. Semakin

curam kemiringan dari suatu ruas jalan akan membuat suatu kendaraan semakin berat

untuk melaluinya. Dalam penelitian ini digambarkan mengenai pengaruh  dari
kemiringan lajur pendakian ruas Jalan Tol Seksi A Sta. 5+450 s/d 6+050 terhadap

kecepatan kendaraan bermotor yang melewatinya.
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Gambar 5.5 mengilustrasikan kecepatan rata-rata truk 2 as yang terjadi pada titik
survai 1 (di dasar lajur pendakian), titik survai 2 (di tengah lajur pendakian) dan titik

survai 3 (di puncak lajur pendakian).
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Gambar 5.5 Kecepatan truk 2 as di titik 1, 2, 3

Garnbar 5.6 mengilustrasikan kecepatan rata-rata truk > 2 as yang terjadi pada titik
survai 1 (di dasar lajur pendakian), titik survai 2 (di tengah lajur pendakian) dan titik
survai 3 (di puncak lajur pendakian).
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Gambar 5.6 Kecepatan truk > 2 as di titik 1, 2, 3
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Gambar 5.7 ‘mengilustrasikan kecepatan rata-raia bus yang terjadi pada titik survai
1 (di dasar lajur pendakian), titik survai 2 (di-tengah lajur pendakian) dan titik survai 3
(di puncak lajur pendakian).
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Gambar 5.7 Kecepatan bus di titik 1,2, 3

Adapun penurunan kecepatan pada lajur pendakian dibandingkan dengan

kecepatan awal kendaraan dapat dilihat pada Tabel 5.11.

Tabel 5.11 Penurunan kecepatan akibat lajur pendakian

Data Kecepatan (km/jam)
LV Truk 2 as Truk > 2 as Bus
Titik 1 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
Titik 2 0,76% 4,55% 3.59% 0,12%
Titik 3 1,78% 17,85% 223,76% - 6,30%

Dari Tabel 5.11 dapat dilihat bahwa kendaraan ringan mengalami penurunan
kecepatan yang paling kecil dibandingkan dengan jenis kendaraan yang lain, sedangkan
truk dengan konfigurasi lebih dari 2 as mengalami pengaruh penurunan kecepatan yang

paling besar diantara jenis kendaraan lainnya.
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BAB V1
KESIMPULAN DAN SARAN

6.1 Kesimpulan

Dari hasil pen,elitian ini dapat diambil kesimpulan sebagai berikut:

1. Untuk Kendaraan ringan (light vehicle/LV) sebagian besar kendaraan yang melewati -
lajur pendakian memilih untuk lewat lajur pendakian biasa. Kendaraan ringan
mengalami penurunan kecepatan relatif kecil sebesar 0,76% saat di tengah lajur -
pendakian dan 1,78% saat di puncak pendakian atau kecepatan pada dasar lajur

pendakian 69,47 km/jam pada tengah 68,94 km/jam dan pada puncak 68,23 km/jam.

2. Untuk kendaraan Truk dengan konfigurasi 2 as, sebagian truk yang melewati lajur
pendakian memilih untuk lewat lajur pendakian biasa dan seBagian yang lain memilih
untuk melewati lajur pendakian khusus. Pada titik puncak lajur pendakian, persentase
truk 2 as yang melewati lajur pendakian khusus lebih besar dibandingkan dengan truk
yang melewati lajur pendakian khusus pada saat di tengah lajur pendakian. Hal ini
disebabkan pada puncak lajur pendakian, truk 2 as sudah mengalami pengurangan
kecepatan yang cukup banyak sehingga perlu untuk menggunakan lajur pendakian
khusus. Truk 2 as mengalami penurunan kecepatan sebesar 4,55% saat di tengah lajur
pendakian dan 17,85% saat di puncak pendakian atau kecepatan pada dasar lajur

pendakian 63,32 km/jam pada tengah 60,44 km/jam dan pada puncak 52,02 km/jam

3. Untuk kendaraan truk dengan konfigurasi lebih dari 2 as, sebagian besar truk yang
melewati lajur pendakian memilih untuk lewat lajur pendakian khusus. Hal ini
disebabkan karena beban yang dibawa oleh truk > 2 as cukup berat biladibandingkan .
dengan daya traksi yang dimiliki oleh kendaraan tersebut sehingga lajur pendakian
yang harus dihadapi akan mengurangi kecepatan truk > 2 as secara signifikan. Truk >
2 as mengalami penurunan kecepatan sebesar 3,59% saat di tengah lajur pendakian '
dan 23,76% saat di puncak pendakian atau kecepatan pada dasar lajur pendakian
56,61 km/jam pada tengah 54,58 km/jam dan pada puncak 43,16 km/jam
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4. Untuk kendaraan bus, sebagian besar bus yang melewati lajur pendakian memilih
untuk lewat lajur pendakian biasa dan sebagian yang lain melewati lajur pendakian
khusus. Pada puncak lajur pendakian, persentase bus yang menggunakan lajur
pendakian khusus lebih besar daripada saat di tengah lajur pendakian. Hal ini
diakibatkan oleh pengurangan kecepatan yang terjadi saat sudah mencapai puncak
pendakian yang cukup signifikan. Bus mengalami penurunan kecepatan sebesar
0,12% saat di tengah lajur pendakian dan 6,3% saat di puncak pendakian atau
kecepatan pada dasar lajur pendakian 63,04 km/jam pada tengah 62,97 km/jam dan
pada puncak 59,07 km/jam |

6.2 Saran

1. Perlu dilakukan penelitian lanjutan yang dilengkapi data pembatasan umur kendaraan
dan pembatasan beban yang dibawa kendaraan berat melewati jalan tol sesuai dengan
spesifikasi kendaraan berat yang dikeluarkan produsen schingga didapat kinerja

kendaraan yang melalui lajur pendakian secara optimal

2. Diperlukan jarak lajur pendakian antara Sta. 05 + 450 sampai dengan Sta. 06 -+ 050,

sehingga didapat kinerja kendaraan yang melalui lajur pendakian secara optimal
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