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ABSTRAK

Parkir adalah merupakan akhir dari suaiu perjalanan yang menggunakan kendaraan,
Setiap kendaraan yang melakukan kegiatan parkir pasti membutuhkan tempat atau ruang
parkir, bisa di garasi, halaman, pelataran parkir, gedung parkir atau tepi jalan di tujuan
perjalanan. Kegiatan parkir di tepi jalan biasanya akan timbul permasalahan terhadap
karakteristik lalu lintas.

Tujuan dari penelitian ini adalah menganalisa besarnya pengaruh kegiatan parkir di bahu
jalan dan atau kendaraan manuver pada ruas jalan 2 lajur 2 arah terhadap karakteristik arus
lalu lintas ruas jalan Tuntang - batas kota Salatiga.

Penelitian yang mana meliputi : analisa pengaruh kegiatan parkir pada tepi (bahu) jalan
terhadap karakteristik lalu lintas seperti arus, kepadatan dan kecepatan. Metode survai yang
digunakan adalah dengan mencatat jumlah kendaraan yang melakukan kegiatan parkir dan
ataupun manuver pada [okasi penelitian, kemudian mencatat volume kendaraan yang lewai
selama periode waktu 8 jam yang dikonversikan dalam smp/jam. Selanjutnya diambil data
kecepatan dengan time slice 5 menit selama periode waktu 8 jam yang dihimpun dengan cara
mencatat waktu tempuh kendaraan yang melintasi jarak tetap 100 meter, sehingga diperoleh
kecepatan rata-rata ruang (Space Mean Speed).

Hubungan antara kecepatan dengan kepadatan, arus dengan kecepatan, dan arus dengan
kepadatan menggunakan pendekatan dengan metoda linier Greenshields, logaritmik
Greenberg dan eksponensial Underwood. Dan dari ketiga model tersebut di atas bahwa model
eksponensial Underwood dianggap paling sesuai dengan kondisi lalu lintas yang berpotensi
terjadinya kelambatan bahkan hingga kemacetan arus lalu lintas ( fraffic jam ).

Dari hasil perhitungan dan analisa untuk arah Salatiga — Semarang membuktikan bahwa
arus lalu lintas arus maksimum 331,836 smp/jam/lajur (17,02 %), kecepatan 3,362 km/jam
(10,36 %), kerapatan 9,575 smp/km (13,57 %), tidak ada parkir dan manuver dengan parkir 1
kendaraan : selisih arus maksimum 19,578 smp/jam/lajur (1 %), kecepatan 1,193 km/jam
(3,67 %), kerapatan 0,869 smp/km (1,40 %), 1parkir dengan 2 parkir kendaraan : selisth arus
maksimum 98,51 smp/jam/lajur (5,10 %), kecepatan 1,974 km/jam (6,08 %), kerapatan 1,246
smp/km (2 %), 2 parkir dengan 3 parkir kendaraan : selisih arus maksimum 100,83
smp/jam/lajur (5,50 %), kecepatan 1,868 km/jam (6,13 %), kerapatan 4,014 smp/km (6,06 %).
Sedangkan untuk arah Semarang — Salatiga , bahwa arus lalu lintas pada saat kondisi tidak ada
parkir dan manuver dengan ada parkir dan manuver : selisih arus maksimum 461,439
smp/jam/lajur (22,16 %), kecepatan 4,40 km/jam (11,90 %), kerapatan 9,838 smp/km (17,80
%), tidak ada parkir dan manuver dengan parkir 1 kendaraan : selisih arus maksimum : 32,528
smp/jam/lajur (1,56 %), kecepatan 0,197 km/jam (0,05 %), kerapatan 1,075 smp/km (0,02 %),
I parkir dengan 2 parkir kendaraan : selisih atus maksimum 118,796 smp/jam/lajur (5,80 %),
kecepatan 0,566 km/jam (1,54 %), kerapatan 1,125 smp/km (2,36 %), 2 parkir dengan 3 parkir
kendaraan : selisih arus maksimum 120,448 smp/jam/lajur (6,24 %), kecepatan 4,114 km/jam
(11,36 %), kerapatan 5,705 smp/km (10,70 %). '

Berdasarkan hasil analisis pada lokasi penelitian tersebut, membuktikan bahwa arus lalu
lintas dengan adanya kendaraan yang melakukan kegiatan parkir di bahu jalan pada tepi ruas
jalan dimaksud cenderung menurunkan kecepatan rata-rata arus lalu lintas secara keseluruhan.
Disarankan agar pihak instansi terkait membuat shatu ketentuan bahwa pihak pengelola rumah
makan atau perbengkelan agar menyediakan arcal parkir yang cukup afau dengan
memperiebar bahu jalan untuk menghindari terjadinya kemacetan lalu lintas, sehingga
pengguna jalan akan merasa lebih aman dan nyaman.




ABSTRACT

Parking is the finish of journey using vehicle. Every vehicle doing park activity surely
require parking place, can be in garage, yard, in the parking area, park building or side of road
and in journey target. Parking activity at side of road usually will arise problems toward the
traffic characteristic.

Intention of this research is to analyse the level influence of parking activity at side
lane and or maneuver at street two lanes two directions to the traffic characteristic of Tuntang
— the boundary of Salatiga.

Research which cover ; analysis influence ¢f parking activity in side of road to traffic
charactenistic like flow, density and speed. Research method which is used is noting the
amount of vehicle which doing park activity and or maneuver at the research location, then
note the vehicle volume during 8 hours which is converted in smp/hour. Then the data is taken
with time slice 5 minutes during 100 meters, then the space mean speed will be achieved.

Relation between speed with density, flow with speed, and flow with density trough
approach of linear methods greenshields, greenberg logarithmic and of underwood
exponential. And then from three models has.been mentioned above that Underwood
exponential 15 most suitable for the traffic characteristic of two lanes two directions at the
traffic condition which potentially to the traffic jam. ._

From the result of calculation analysis for the direction of Salatiga — Semarang prove -
that the traffic with parking activity : maximum difference is 331,836 smp/hour/lane (17,02
%), speed 3,362 kim/hour (10,36 %), density 9,575 smp/km (13,57 %), no parking activity and
maneuver with one parking vehicle : maximum difference 19,578 smp/hour/lane (1 %), speed
1,193 km/hour (3,67 %), density 0,869 smp/km (1,40 %), 1 park with 2 parking vehicle : |
maximum difference 98,51 smp/hour/lane (5,10 %), speed 1,974 km/fjam (6,08 %), density
1,246 smpkm (2 %), 2 park with 3 parking vehicle : maximum difference 100,83
smp/hour/lane (5,50 %), speed 1,868 km/hour (6,13 %), density 4,014 smp/km (6,06 %).
Whereas for Semarang — Salatiga, that the traffic with park activity and non parking activity :
maximum difference 461,439 smp/hour/lane (22,16 %), speed 4,40 km/hour (11,90 %),
density 9,838 smp/km(17,80 %), no park and maneuver with 1 parking vehicle : maximum
differece 32,528 smp/hour/lane (1,56 %), speed 0,197 km/hour (0,05 %), density 1,075
smp/km (0,02 %), 1 park with 2 parking vehicle : maximum vehicle 118,796 smp/hour/lane
(5,80 %), speed 0,566 km/hour (1,54 %), density 1,125 smp/km (2,36 %), 2 park with 3
parking vehicle : maximum difference 120,448 smp/hour/lane (6,24 %), speed 4,114 km/hour
(11,36 %), density 5,705 smp/km (10,70 %).

From the result of analysis on the research location prove that the traffic with parkmg
vehicle on the road side is tend to decrease traffic average speed as a whole. Suggested that the
related institution to make a regulation that the restaurant or workshop have provide adeguate
parking area or creating larger roadside, in order to avoid traffic jam, so the riders would feel
more comfortable and save.
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1.1.

BAB 1
PENDAHULUAN

Latar Belakang
Dalam pengelolaan dan pengendalian arus lalu lintas, salah satunya adalah
dengan melakukan optimasi penggunaan prasarana.yang ada. Hal ini Lr;enyangktlt
kondisi arus lalu lintas dan juga sarana penunjangnya baik pada saat sekarang maupun
yang akan direncanakannva. | | '
Performance dari suatu ruas jalan raya sangat penting, karena apabila ruas
jalan tersebut memiliki performance yang baik, maka akan membantu kelancaran pada
keseluruhan jaringan jalan. Sebaliknya apabila ruas ‘jélzﬁ'i tersebut memiliki
performance yang buruk, maka akan memberikan tundaan perjalanan pada keseluruhan
jaringan jalan.
Terdapat beberapa hal yang perlu diperhatikan dalam mendapatkan suatu ruas
jalan dengan performance yang baik , yaitu :
¢ Kondisi geometri : pada alinyemen vertikal tidak ada tanjakan yang terjal dan
terlalu panjang ( melampaui banjang {andai kritis ), dan pada alinyemen horisontal.
juga tidak adanya tikungan yang terlalu tajam . dengan superelevasi dan jarak
pandang terbatas.
¢ Kondisi fisik perkerasan, lebar perkeraséin dan bahu jalan : pada sepanjang ruas
jalan harus tidak ada kerusakan lapis perkerasan maupun permukaan jalan
bergelombang, licin dan lebar jalur perkerasan yang dapat memenuhi kapasitas arus
lalu lintas yang ada serta lebar bahu jalan yang cukup. Karena dengan
bertambahnya lebar bahu jalan, maka hal ini akan mempengaruhi tingkat kapasitas
dan kecepatan pada arus tertentu. Kapasitas berkurang jika terdapat penghalang
tetap dekat pada tepi jalur lalu lintas.
Pemilihan ruas jalan Tuntang — Batas kota Salatiga sebagai obyek penelitian
dalam hal ini dikarenakan ialah :
1. Merupakan ruas jalan arteri primer 2 lajur 2 arah ( lebar ruas 2x3,50 meter )
dengan jumlah volume lalu lintas yang relatif cukup padat (volume LHR

terlampir).
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2. Merupakan ruas jalan penghubung kota-kota besar, diantaranya : Semarang, Solo,
Yogyakarta dan kota-kota lain di Propinsi Jawa Timur.

3. Merupakan ruas jalur alternatif pada lintas selatan selain jalur Pantura yang
menuju kota-kota di Propinsi Jawa Timur.

4, Térdapat beberapa aktivitas kegiatan di sepanjang ruas jalan tersebut, diantaranya :
rumah makan / restoran, perbengkelan, dIl. -

Hasil pengamatan penulis pada ruas jalan Bawen - batas kota Salatiga,
kondisi geometri untuk ruas jalan tersebut cukup baik dan memenuhi syarat dengan
tanjakan yang tidak terlalu terjal dan panjang serta tikungan — tikungan yang tidak
terlalu tajam.

Kondisi fisik perkerasanpun cukup baik dalam arfi tidak terjadi kernsakan
yang berarti pada lapis permukaan perkerasan dan tidak bergelomban'g_.ﬂ Namun bila
ditinjau dari lebar jalur lalu lintas pada ruas jalan Bawen sampai dengﬁn batas Kota
- Salatipa khususnya pada ruas Tuntang hingga batas kota Salatiga yang juga
merupakan ruas jalan arteri primer dengan lebar perkerasan 2 x 3,50 meter dan lebar
bahu jalan kanén / kiri bervariasi aﬁtara 1 s/d. 1,50 meter, sebagai ruas jalan
p‘.enghubung kota-kota besar terkadang masih terasa belurn mampu melayani
kebutuhan volume érus lalu lintas yang relatip cukup padat.

' Kondisi arus lalu lintas pada ruas jalan Bawen - batas kota Salatiga dengan
voiume ialu lintas yang relatip cukup padat tersebut, hambatan arus lalu lLintas
terkadang masih sering terjadi pada beberapa lokasi di ruas jalan tersebut. Hal ini
antara lain dikarenakan adanya parkir kendaraan roda empat di bahu jalan pada tepi
jalur lalu lintas, dimana hal ini dapat menjadikan hambatan terhadap arus lalu lintas
yaitu kecepatan dan kerapatan yang juga akan berpengaruh pula terhadap waktu
tempuh. '

Dilihat dari masalah di atas, untuk ini perfu dibuktikan apakah parkir /
pemberhentian kendaraan roda empat di bahu jalan pada tepi jalur lalu lintas yang
menurut Manual Kapasitas Jalan Indonesia ( MKJI ) tahun 1997 adalah merupakan
hambatan yang dapat menimbulkan konflik dan berpengaruh terhadap arus lalu lintas
serta waktu tempuh perjalanan.




1.2

1.3.

1.4.

Malsud dan Tujuan Penelitian

Penelitian ini dimnaksudkan adalah untuk menganalisis arus lalu lintas akibat
dari adanya kendaraan yang melakukan kegiatan parkir di bahu jalan dan ataupun
manuver di lokasi tertentu pada ruas jalan 2 lajur 2 arah Tuntang — batas kota Salatiga,
dengan pendekatan model Greenshields, Greenberg, dan Underwood.

Adapun yang menjadi tujuan penelitian ini adalah :
1. Mengetahui pengaruh kegiatan parkir satu atau beberapa kendaraan roda empat di

bahu jalan pada ruas jalan 2 lajur 2 arah Tuntang — batas kota Salatiga terhadap

karakteristik lalu lintas seperti arus, kecepatan dan kerapatan.

2. Mengetahui pengaruh adanya kegiatan manuver kendaraan atau parkir dan manuver

terhadap karakteristik lalu lintas seperti arus, kecepatan dan kerapatan,
Manfaat dari Penelitian
Dapat dipergunakan sebagai acuan ataupun pertimbangan dalam

pengambilan keputusan yang bersifat kebijakan bagi pemerintah.,

Lingkup Studi dan Batasan Permasaiahan

Ruang lingkup penelitian guna mengusulkan suatu saran serta metoda yang cocok,

dalam hal ini berdasarkan pada studi pustaka dan tidak mengembangkan metoda lain
yang baru. Karena permasalahan yang cukup kompleks dan dengan adanya
keterbatasan waktu serta sumber daya yang tersedia, maka penelitian ini hanya menitik

beratkan pada permasalahan sebagai berikut :

¢ Besarnya arus lalu lintas akibat adanya parkir di bahu jalan dan ataupun manuver
kendaraan pada jalur lalu lintas ruas jalan arteri primer 2 lajur 2 arah antara
Tuntang -~ batas kota Salatiga, pada lokasi km.Smg 41+000 dengan tinjauan
sepanjang 100 meter.

¢ Hubungan yang terjadi akibat adanya parkir dan ataupun manuver kendaraan
terhadap volume, kecepatan dan kerapatan arus lalu lintas pada ruas jalan raya 2
lajur 2 arah dimaksud.

¢ Moda yang menjadi obyek dalam penelitian ini adalah semua jenis kendaraan
bermotor beroda empat atau lebih dan sepeda motor yang melalui ruas jalan

tersebut.




1.5.

¢ Perkerasan permukaan jalan dalam kondisi baik dan geometrik tidak terdapat
tikungan maupun tanjakan yang terlalu tajam- serta relatif datar. Lebar bahu jalan
cukup / bervariasi antara 1 s/d 1,50 m serta tidak ada persimpangan besar.

¢+ Kondisi lingkungan untuk kegiatan masyarakat pada ruas jalan tersebut banyak

diantaranya adalah usaha rumah makan / restoran, perbengkelan, dil .

Asumsi — asumsi yang digunakan dalam penelitian ini adalah :

¢ Jenis moda yang ada di lokasi studi adalah sebagai berikut ;

» Medium Heavy Vehicle ( MHV ) yang terdiri dari Truk boks, truk 2 as 6 roda,
bis kecil / minibus.

> Large Truck ( LT ), terdiri dan truk tronton, truck trailler, truk gandeng, truk
kombinasi. '

# Large Bus ( LB), terdiri dari bus besar

» Light Vehicle ( LV ), terdiri dari kendaraan penumpang, opletll nikrolet,
mikrobus, pick up,‘ truk kecil. .

#» Motor Cycle { MC ), Kendaraan bermotor roda 2 atau 3.

+ Arus Lalu lintas, Jumlah kendaraan bermotor melalui suatu titik pada jélan per
satuan waktu ( LHRT ), dengan satuan kénd/jam (Qxend/jem ) atau smp/jam
(Qunpfjam ) | |

Lokasi Penelitian

Ruas jalan nasional 2 lajur 2 arah yang menghubungkan Tuntang (setelah jembatan K.
Tuntang) sampai dengan batas kota Salatiga untuk lajur yang menuju ke arah
Semarang pada km.Smg 41 + 000 adalah yang dijadikan sebagai lokasi penelitian,
karena pada ruas jalan raya arteri primer dimaksud selain inerupakan jalan penghubung
kota besar, juga volume lalu lintasnya yang relatif cukupé padat dan tepat pada lokasi
yvang dijadikan tempat penelitian tersebut terdapat ramah 1né1kan yang cukup ramai
sehingga kendaraan yang melakukan kegiatan parkir di tepi jalur lalu lintas maupun
manuver jumiahnya relatif cukup banyak. Selain itu kondisi geometrik pada lokasi
yang dijadikan tempat penelitian tersebut adalah lurus, datar dan tidak ada
persimpangan yang besar, sehingga untuk ini dapat dianggap cukup memenuhi

persyaratan scbagai obyek lokasi penelitian.




Jumlah volume arus lalu lintas yang melalui ruas jalan dimaksud dapat dilihat pada
hasil survai lalu lintas tahun 2003 dari Dinas Bina Marga Propinsi Jawa Tengah ( .
ruas jalan no. 012 ) terlampir.

Seianjutnya lokasi pada ruas jalan yang jadikan sebagai tempat penelitian dapat dilihat

pada gambar 1.1. dan 1.2 sebagai berikut :
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1.6. Sistimatika Penulisan

Sistimatika penulisan tesis ini adalah sebagai berikut :

BAB. L.

BABL.IL

BAB.IL

BAB IV.

- BAB.V.

BAB.VL

PENDAHULUAN

Dalam bab ini dibahas mengenat latar belakang, pembatasan masalahdan
sistimnatika penulisan tesis.

LANDASAN TEORI

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

METODOLOGI .
Dalam bab ini membahas kcrangka pikir dan prosedur-prosedur dari
pemecahan permasalahan.

PENGUMPULAN DAN PENGOLAHAN DATA

Dalam bab ini dilakukan prosedur pengumpulan dan pengolahan data yang
dibutuhkan untuk analisis.

ANALISA DAN PEMBAHASAN

Dalam bab ini akan dianalisa semua data yang diperoleh serta pembahasan.
KESIMPULAN DAN SARAN

Dalam bab ini akan diambil kesimpulan mengenai hasil pengolahan data

dan analisa.




BAB II
LANDASAN TEORI

; Jalan adalah merupakan sarana penghubung antara satu tempat dengan tempat
fain, dan jika dihubungkan dengan perkembangan suatu daerah, bahwa berkembangnya suatu
: daerah ditentukan olel tingkat sosial ekonomi daerah tersebut. Sedangkan tingkat sosial
| ekonomi ditentukan oleh p'erkembangan sektor-sektor yang membentuknya.

Dalam perkembangan "dacrah secara kescluruhan, jalan dan tingkat sosial
ckonomi daerah merupakan dua hal yang saling berkaitan satu sama lain. Integrasi keduanya
akan terlihat di dalam besar kecilnya arus lalu lintas, baik manusia, barang, kendaraan dari
dan ke daerah tersebut.

Tingkat fungsional sasaran jaringan jalan akan ditentukan oleh tinggi
rendahnya arus lalu lintas yang melalui jaringan jalan tersebut. Data lalu Tlintas yang
diperoleh diperlukan untuk berbagai kebutuhan sesuai maksud dan fwjuan yang jélas. Metode
survai dengan waktu dan kondisi yang ada serta peralatan vang tersedia dapat dilakukan

guna memperoleh data-data lalu lintas dimaksud.

2.1 Survai Volume Kendaraan
Dilakukan dengan cara menghitung jumlah dan jenis kendaraan yang lewat di

suatu titik dalam interval waktu. Terdapat beberapa cara dalam survai volume lalu lintas

yaitu

a. Manual Count : perhitungan [alulintas dengan tenaga orang.

b. Detector Count . alat yang dapat mendeieksi kendaraan yang lewat dengan
memberikan isyarat tertentu.

c. Automatic Count : peralatan perhitungan lalulintas otomatis ‘yang dapat

mencatat voluine kendaraan selama 24 jam.
Dalam survai ini penghitungan lalu lintas dilakukan dengan cara Mamual Count, yaitu

dengan menggunakan tenaga orang.

2.2 Survai Kecepatan
Terdapat 3 ( tiga ) kecepatan yaitu :
a. Spot Speed : Kecepatan sesaat / seketika

b. Running Speed : Kecepatan rata-rata kendaraan selama bergerak




¢. Journey Speed - Kecepatan rata-rata kendaraan yang dihitung dari
Jarak’ tempuh dibagi waktu tempuh.
Pengukuran kecepatan dalam survai ini adalah dengan cara Jourmey Speed

adapun persamaan kecepatan adalah sebagai berikut ;

d
S = = ; keterangan :
' !

S = Kecepatan ( kin/jam ; m/dt )
o = Jarak tempuh kendaraan ( km, m‘)

{ = Waktu tempuh kendaraan ( jam, detik )

Rumus:
~ _ dxn - d
IJ_ g == — atau l,l. s . PR ( 1 )
¥ L
— i=t - i=1 i

Lg "= Space Mean Speed ( SMS )

Md
-2

)

L, = Time Mean Speed ( TMS )

Hubungan antara Space Mean dan Time Mean Speed adalah sebagai berikut :

10




keterangan :
s = Space Mean Speed ( km/jam, m/dt )

| W, = Time Mean Speed ( km/jam, m/dt )

d = Jarak tempuh kendaraan ( km, m)

kalan “n” kendaraan melewati garis M — M selama waktu T, maka :

{, = Waktu tempuh kendaraan ( jam, detik )
; n = Jumlah kendaraan yang diamati
o, = Standar deviasi dari fime mean speed
\ o , = Standar deviasi dari space mean speed
| :
|

n
Volume=V = -~

Rata — rata kendaraan melewati d
d

Kepadatan=D =

Rata-rata banyaknya kendaraan melewati d dihitung dari :

4L dimanat, adalah waktu kendaraan ke / bergerak sejauh .

2

Jadi kepadatan :
: 2T
D= T e eeereenernereee e aneane e L )
| d

11

Membagi volume (V) dengan kepadatan (D), maka space mean speed (u ), didapat




= _ (n/hyd  _ d .
K, = = ,juga

;(n‘)/'f‘ lng,

b

V = DBy e 6)

keterangan :

V = Volume ( kendaraan / jam )

u, = Space mean speed (km / jam )

D = Kepadatan ( kendaraan / km )

2.3 Komposisi Lalu lintas
Sejumlah kendaraan dengan berbagai ukuran sifatiya membentuk
karakteristik lalulintas yang berbeda-beda. Besaran yang digunakan adalah smp
( satuan mobil penumpang ). Adapun standar nilai ekivalensi jenis kendaraan terhadap

mobil penumjpang dari- MKJI 1997 adalah sebagai berikut :

Tabel 2.3.1. Nilai Ekivalensi Kendaraan Penumpang (emp)
Jalan 2 Lajur 2 Arah Tak Terbagi.( Jalan Luar Kota )
dengan Tipe Alinyemen Datar.

. Emp
No. | Arus T_otal — — MC

‘ (kend./jam) : : - i

; MHV LB LT Lebar jalur lalu-lintas
o i <6m 6-8m
1 0 12 12 1.8 0.8 0,6

f 2 800 1,8 8 2.7 1.2 09

| 3 1350 1,5 1,6 25 0.9 0,7

4 > 2150 13 1,5 2,5 06 0,5

Sumber : MKH, 1997

—
[E]




2.4. Model Hubungan Antara Variabel Kecepatan, Volume dan Kepadatan
Sebagai contoh gambar grafik hubungan antara kecepatan, volume dan kepadatan

untuk model Greenshield, Greenberg maupun Underwood adalah sebagai berikut :

2.4.1. Model Linier Greenshield

Hubungan antara kecepatan dan kepadatan adalalh :

Ezz}j.{Uf DJD("?\ (gb.2.4.1.2)

keterangan : !

U = kecepatan rata-rata ruang

U, = kecepatan rata-rata ruang keadaan arus bebas

Dj = jam density ( kepadatan pada saat macet )

70

60 !

o ] !
= an \ B
! 1>
3
&
£
b M \
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10 ' 1

¢

o w2 30 40 0 6 a0 %0 100 10 120 130 140
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Gambar 2.4.1.a. Kurva Kecepatan — Kepadatan
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Untuk mendapat nilai konstan (—JT dan Dj persamaan (7) diubah menjadi

persamaan linier ; y=a+bx,y= u ,a= (_J; b=- (W/!)j);x =/

Hubungan antara volume dan kepadatan diperoleh dengan mensubstitusikan

persamaan (6) ke dalam persamaan (7) menjadi :

— U, ‘
V=1 _f-.z)—{ /w:ll)z ....................................... (8)(gb. 24.1.0)

Hubungan antara volume dan kecepatan diperoleh bila

b

D= ;]— yang diperoleh persamaan (6) disubstitusikan ke persamaan (7)

TN

menjadi :

V = j),a:-ﬂ[‘%w}U_f...........................-.‘..'.':f.....(9)(gb. 2.4.1b)

r

Volume Maksimnum { Vm },

Volume maksimum untuk model greenshelds dapat dihitung dengan persamaan
(6):

Vm =Dy, U

keterangan :

Dm = Kepadatan pada saat volume maksimum
Un = Kecepatan pada saat volume maksimum

Untuk menentukan kedua konstanta D, dan U maka persamaan (:8} dan (9)
dideferensialkan sama dengan nol masing-masing terhadap kepadatan (D) dan
kecepatan (V). :

Kepadatan saat volume maksimum (Dm)

v= 'EJ?.D—[U/M]DZ
@ g E/_i
dD_Uf 2|: DjJD
T _ 51‘ —

U, 2[ /Dj:\D_O

15




2.4.2.

MakaD=Dm=Dj/2 ... (10)

Kecepatan saat volume maksunum (/)

V=Dj. .-(Dj/ U, U,

dv e
=D =2(Di U U
T ) =2(j 11U U,

k)

U, 20w =012 oo (LD

Dari persamaan (6), (10), (11) dapat dihitung volume maksimum

e (12)

Metode Logarithmic Greenberg

Persamaan dinvatakan sebagai berikut :

v _ -{9) A e .(13)
dt :
keterangan :

U_s == kecepatan rata-rata ruang (km/jam)

D =Kkepadatan (kendaraan/jam}
x = jarak (ki)
¢+ =waktu yang diperlukan untuk menempuh x

C = konstanta

Dengan menggunakan asumsi diatas, Greenberg menetapkan hkubungan antara

kecepatan dan kepadatan dalam bentuk logaritma scbagai berikut :

16




U =

U, . L

keterangan :

U, = kecepatan pada saat volume maksimum
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Dj = kepadatan pada saat macet

Untuk miendapatkan nilai konstanta U_m dan Dj maka persamaan (1.16) diubah.

menjadi persamaan linier y = a + bx sebagai berikut ©
U . =U, . LDj=Un.LD.ooororeierecccerccreanennn 15)

dengan misal :

Y= at-%a=U—m.L,,Dj R bz—m dan x=LnD

Untuk hubungan antara volume dan kepadatan maka F‘ =V/D
Disubstitusikan ke persamaan (14) maka diperolen :

V=U, D.LADI/D)coreeierianrierecormeenenne. (16) gh. 2420

Hubungan antara volume dan kecepatan,

D=V/_L
SU

Disubstitisikan ke persamaan (14) maka diperoleh :

Vo= 17 Diexi (U T ) oo (17} gb 2420

18




Volume maksimum (V) ;

Volume maksium untk model Greenberg dpat dihitung dngan persamaan (6)

Vi =Dy ‘[]—

i Y

keterangan :
Din = kepadatan pada saat volume maksimum

{/,, = kecepatan pada saat volume maksimum

Untuk menetapkan konstanta Dm dan (7;111aka persamaan (16) dan (17}

deferensialkan terhadap kepadatan dan kecepatan.
Kepadatan pada saat volume maksimum (Dm)

Vo=, .0, (0, 10)

Y T iyt Dy+ T 2
db : DjlD
= In(DjiD)-U, =0
: l_jm
=Ln (Dy/D)—1=0
Ln (Dj/D) = 1
Ln (Dj/D)=Lne
Dj/D =¢
MakaD =D, =Dj/e.......cooieeeeeeeiiieeeene (18

Kecepatan maksimum saat volume maksimum (U, )

;TV = Dj.em{_ls'um +E;Dj (—I/Eru.E_EJIEm )
Uy

= Dj.e_a’a”' +5;Dj (— ]./Ejm.(-’ ~UstTm )

=Dj. e -, 1Un)=0

D-.G_E:Em (1 _55 fraul)
i)

: DJ, eas /am
1-U /1 Uw=0

Maka, U, =U, =U e (19)

B e teteessEraserrasreneeieann

Dari persamaan (6), (18), (19), diperoleh volume maksimum :

19




2.4.3.

Vm=Dm. UT,

=Djle. U,

=(DJ Y€ e (20

i

Model Exponensial Underwood
Huabungan antara kecepatan dan kepadatan adalah merupakan exponensial

berbentuk persamaan sebagai berikut :

U, =17 ,.exp(=D 7D, Yot oo 21) gb 2.4 32

(—I—f =kecepatan pada kondisi arus bebas
Dm = kepadatan pada saat volume maksimuwmn
Untuk mendapat konstanta U_, dan Dm, persamaan (21) dapat diubah menjadi

persamaan linier Y = a + bx sebagai berikut :

Ln U, =LnU;~DID, oo (22)
Dengan memaksimalkan Y = Ln .U, ;a=Ln D?; b=-1/Dmdan X=D.

Bila persamaan Fl: = V/D disubstitusikan dalam persamaan {(21), ,maka
hubungan volume deﬁgaﬁ kepadatan adalah :
V=D. U, .ex(-DIDM) .covvoorrree i { 23 ) B02.43.C
Sedangkan guna mendapatkan hubungan volume dan kecepatan, maka

persamaan D=V / U_j disubstitusikan ke dalam persamaan (21) menjadi :

VaU, DM Lo(U, /U, Yoo { 24 ) gb. 2430,

Volume Maksimun ;
Volume maksimum dapat dihitung dengan persamaan (6) :

Vm =Dm. ﬁ

keterangan :

Dm = kepadatan pada saat volume maksimun

U/, = kecepatan pada saat volume maksimum

20
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Untuk memastikan kedua konstanta Dm dan ff:, maka persamaan (23) dan

(24) harus didefinisikan terhadap kepadatan dan kecepatan.
Kepadatan pada saat volume maksimum (Dm)

V=D.U, .e™P™

% =OT',-4(Z_D/D”’ + EJT-D(—]./D’??.E—IL [)ur)

=U__,‘.€HD”)"J _ D/D’n.(ﬁ;‘e—u‘[),”)

U,e” " (1-D/Dmy=0

Uj' .ew—D D (""D/Dm)ZO

. =TI Dt
1 U,.e

1-D/Dm=0

D=1.Dm=Dm....c..covviivriiiiiiiiiies (25)




oy

— :l)/n.!,fr.((T./(_/.,-) +/, .J)mM
C!{/_\- ’ (/f /(j\

=Dm Ln (U] AU )= Dm

=l)m.l,n.(ﬁ,-- /(=/.f )—1=0

=l)m.f,n.((_f.,‘ f’(_/,)—i=0

: Dim
Ln(l7 1) =1 -0
Ln(U 10U,y =1
La(U ; /(7) =ln.e
l_f_f JU, =e
Maka U, =0 =U ;€. (26

Dari persamaan (6), (25), dan (26) diperoleh volume maksimum :

V=Dm.U

i

=D . U__r/e

=D Ty ) e (2T)

2.5. ANALISA REGRESI
~ 2.5.1. Regresi Tunggal ( Single Regression )

Bentuk umum persamaan secara matematis dari regresi linier sederhana adalah

sebagai berikut :

Y=a+bX i (28)
keterangan :
= variabel tak bebas

X = variabel bebas
a = bilangan konstan / konstanta regresi untuk X = 0
b = koefisien arah regresi linier dan menyatakan perubahan rata-rata variabel
Y untuk setiap perubahan variabel X sebesar satu unit.

Sedangkan untuk mendapatkan nilai parameter a dan b terhitung dengan

menggunakan persamaan.

23




2.5.2.

2.5.3.

Regresi Berganda ( Multiple Regression )

Bila variabel independensinya (variabel beBas) dua atau lebih, dan tetap dengan
satu variabel dependent (variabel tak bebas), maka penyelesaiannya harus
dengan menggunakan regrest berganda bentuk umum dari regresi berganda ini
adalah scbagai berikut : |

Y=a+b X, +b, X, +h XN, i (29)

keterangan :

Y = varniabel tak bebas

X Y, = variabel — variabel bebasnya
s T b, = parameter — parameter dari persamaan regresi
Untuk mendapatkan parameter-parameter «,b,.........b,, bisa dengan cara

menyelesaikan secara eliminast.

Regresi Non Linier
Ada .kalénya hubungan antara dua variabel atau lebih tidak dapat

dinyatakar secara linier, tetapi dalam bentuk lengkuk atau .non linier.
Hubungan yang non linier ini ada banyak macamnya, tetapi dalam kesempatan
ini hanya. beberapa yang akan diulas, vaitu yang sering dijumpai dalam
beberapa kasus penelitian. Hubungan-hubungan tersebut adalah parabola
kuadrat, eksponensial dan geometrik.
Untuk menyelesaikan hubungan yang non limier ini adalah dengan cara
melakukan transportasi bentuk hubungan hingga menjadi linjer. Setelah
didapatkan hubungan yang linier, selanjutmya disé]esaikan dengan metode
regresi linier seperti telah dijelaskan di muka.
a} Regresi parabola Kuadratik )

Bentuk umum dari hubungan ini adalah sebagai berikut :

Y=a+b X+cX? e (30)

Untuk mendapatkan parameter-parameter a, bl dan c bisa dengan cara
menyelesaikan secara eliminasi.

b) Regresi Geometrik
Beniuk umum dari hubungan ini adalah sebagai berikut :

Y=aX"’
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2.6.

2.7.

Dengan transformasi ke bentuk logaritma, maka akan didapat hubungan
linier sebagai berikut :
LogY =loga+hlog X
Maka bentuk bergandanya adalah sebagai berikut :
LogY =loga+h log X, +h, lc.>g Xy+ob logX, ......(31)
c) Regresi Eksponensial
Bentuk wmum dari hubungan ini adalah sebagai berikut :
Y=uab?'
Dengan transformast ke bentuk logaritma. maka akan didapat hubungan

linier sebagai berikuf :

Log¥ =loga+{1ogh)X ooooeioooie i (32)
Nilai Korelasi
y = nYXiYi-Y XiZYi (33)
\/{nz"‘{fz-—(ZX])Z}{”ZYIQM(ZYI)Z} 4eeeraany et aaa e
keterangan :

y = Koefisien koreiasi

# = Jumlah data sampel

Xi = variabel bebas yang digunakan —
Yi = variabel terikat yang digunakan

Besarnya nilai y terletak antara —1 < 0 < +1. Jika » mendekaﬁ -1 dan +1,
maka persamaan regresinya baik dan sebaliknya jika y mendekati 0 persamaan regresi
lemah sebaliknya jika y mendekati 6 maka persalﬁaan regresi lemah. Sedang pengujian

signifikansi variabel-variabel bebas t;erhadap_'variabel tak bebasnya dilakukan dengan t-
test. '

Uji Kesamaan Dua Rata-rata.
Uji kesamaan ini adalah untuk mengetahui apakah dua populasi memiliki
ratarata yang sama. Untuk melakukan uji kesamaan dua rata-rata, digunakan

persamaan sebagai bertkut :

[N
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{= SIS (34)
g1 +-
Vi, m
dengan :

2 2
E 2(”1 =1)s, " +(n, 1)y,
no+n, —2

keterangan :
x1 = rata-rata sampel jumlah populasi sebelumnya.

x2 = rata-rata sampel jumlah populasi sesudahnya.

s, = Jumlah / ukuran sampel sebeluinnya.
n, = Jumlah / ukuran sampel sesudahnya

s = Standar deviast
Menurut teori distribusi sampling, naka statistik t di atas berdistribusi
Student dengan  dk=(n +n,-2). Kriteria pengujian adalah : terima Ho, jika

—1  <I<t_, ,dimana ¢

i % .y didapat dari daftar t dengan dk=(n, +n,-2) dan

peluang 7 y - Untuk harga - harga lainnya Ho ditolak

2.8 Istilah dan definisi

Definisi dani ivariabe'; yang digunakan di dalam Penelitian ini adalah sebagai berikut :

2.8.1 Light Vehicle (LV )
Kendaraan ringan adalah jenis kendaraan bermotor yang mempunyai 2 gandar
(ber-as 2) dengan 4 roda dengan jarak as 2,0 — 3,0 m , sesuai klasifikasi Bina
Marga yaitu : meliputi kendaraan mobil penumpang, oplet, mikrobis, pick up

dan truk kecil.
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Medium Heavy Vehicie { MHV )
Kendaraan Berat Menengah adalah jenis kendaraan bermotor dengan 2 gandar
dengan jarak as 3.50 — 5 m, yang menurut klasifikasi Bina Marga yaitu meliputi

: bis kecil, truck 2 as 6 roda.

Large Truck ( LT)
Truk Besar adalal truk 3 gandar dan truk kombinasi dengan jérak gandar
(gandar pertama ke kedua) < 3,50 m, yang menurut klasifikasi Bina Marga yaitu’

meliputi : truck tronton, trailler, fruk kombinasi (termasuk truk gandeng).

Large Bus ( LB)

Bis Besar adalah jenis kendaraan dengan 2 atau 3 gandar dengan jarak as 5-6 m.

Motor Cycle ( MC )
Sepeda motor adalah jenis kendaraan bermotor dengan 2 atau 3 roda yang

menurut Bina Marga meliputi : sepeda motor dan kendaran roda tiga.

Faktor penyesuaian kapasitas akibat hambatan samping, ‘
Adalah merupakan faktor penyesuaian untuk kapasitas dasar akibat hambatan

samping sebagai fungsi dari lebar bahu jalan.

Faktor penyesuaian kapasitas akibat lebar jalur.
Adalah merupakan faktor penyesuaian untuk kapasitas dasar akibat lebar jalur

lalu lintas.

Hambatan Samping { SF)

Menurut Manual Kapasitas Jalan Indonesia ( MKJI ) Ditjen Bina Marga 1997,
Hambatan samping adalah pengaruh adanya kegiatan di tepi / samping suatu
ruas jalan terhadap kinerja lalu lintas, misalnya salah satunya akibat penghentian

/ parkir kendaraan roda 4 ( bobot=0,8) dan kendaran lambat ( bobot=0,4).
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2.8.9

2.8.10

2811

2813

28.14

2.8.15

Satuan Mobil Penumpang ( SMP }

Satuan nobil penumpang adalah satuan arus lalu lintas di mana dari berbagai
tipe kendaraan telah diubah menjadi kendaraan ringan (termasuk mobil
penumpang ) dengan menggunakan emp.

Faktor SMP ( /., )

Faktor untuk mengubah arus dalam kendaraﬁ campuran menjadi arus ekivalen

dalam smp, untuk analisa kapasitas.

Kecepatan tempuh ( Us )

Kecepatan tempuh adalali kecepatan rata-rata { km/jam ) dihitung sebagai
panjang jalan dibagi waktu tempuh jalan tersebut. '

Waktu tempuh ( TT )

Waktu tempuh adalah waktu total { jam, menit atau detik ) yang diperlukan
untuk melalui suatu panjang jalan tertentu, termasuk éeluruh waktu tundaan dan

henti.

Kapasitas Jalan ( C )

Kapasitas Jalan adalah Arus lalu lintas maksimum ( mantap ) yang dapat
dipertahankan sepanjang potongan jalan dalam kondisi tertentu.

Menurut Edward K Morlok, Kapasitas atau volume maksimum yang dapat

ditampung ruas jalan

Kecepatan arus bebas dasar ( km/jam )
Kecepatau arus bebas suaiu segmen jalau uniuk suatu set kondisi ideal
( geometri, pola arus lalu lintas dan faktor lingkungan ) yang ditentukan

sebelumnya.

Kecepatan arus bebas ( km/jam )
Kecepatan arus bebas adalah kecepatan kendaraan yang tidak terhambat olech
kendaraan lain dalam pemilihan kecepatannya (kecepatan yang diinginkan), atau

kecepatan arus bebas adalah merupakan kecepatan pada saat tingkatan arus nol,
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2.8.16

C o Cy XFCy XFCoy XFCqp oo e (37
keterangan :

C = Kapasitas ( smp/jam )

C, = Kapasitas dasar ( smp/jam )

sesuai dengan kecepatan yang akan dipilih pengemudi seandainya mengendarai
kendaraan bermotor tanpa halangan kendaraan beimotor lain di jalan ( saat arus
=0),

Menurut Manual Kapasitas Jalan Indonesia ( MKIJ ) 1997, bentuk umum

persamaan untuk penentuan kecepatan arus bebas :
EV = (1, + Ve )X FIVge X FIV e oo (36)

keterangan: .

IV = Kecepatan arus bebas kendaraan ringan pada kondisi lapangan (
km/jam ).
v, = Kecepatan arus bebas dasar kendaraan ringan pada jalan dan

alinyemen vang diamati ( km/jant).
I'V,. = Penyesuaian kecepatan akibat lebar jalan ( km/jam ).
I f;’sf, = Faktor peuyesuaién akibat hambatan samping dan lebar bahu

FFV,. = Faktor penyesuaian akibat kelas fungsi jalan dan guna lahan.

Kapaéitas

Kapasitas adalah merupakan arus maksimum vang dapat dipertahankan
persatuan jam yang melewati suatu titik di jalan dalam kondisi yang ada.
Kapasitas dinyatakan dalam satuan mobil penumpang (smp). Menurut Manual
Kapasitas Jalan Indonesia (MKII} 1997, persamaan dasar untuk penentuan

kapasifas adalah sebagai bertkut :

FC, = Faktor penyesuaian lebar jalan

FCg = Faktor penyesuaian pemisahan arah ( hanya untuk jalan tak terbagi ).
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2.8.17 Kecepatan ruang
Menurut Manual Kapasitas Jalan Indonesia ( MKJI ) 1997, dalam hal ini
kecepatan tempuh adalah sebagai ukuran utama kinerja suatu segmen jalan,
karena hal ini mudah dimengerti dan diukur. Kecepatan tempuh didefinisikan

sebagai kecepatan rata-rata ruang dari kendaraan ringan sepanjang segmen jalan,

dengan persamaan sebagai berikut :

keterangan:
V= Kecepatan ruang rata-rata kendaraan ringan ( Km/jam )
L = Panjang segmen ( Km )

TT = Waktu tempuh rata - rata dari kendaraan ringan sepanjang segmen (
Km/jam ).
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BAB III
METODOLOGI

3.1. Alur Penelitian
Garis besar langkal kerja atau alur penelitian ini ditunjukkan pada bagan alir gambar

3.1 sebagai berikut :

Menentukan Judul, Tujuan
Penelitian dan Lingkup Studi

¥

Survai Pendahuluan : - _
Pemililian Lokasi dan Identifikasi Permasalahan —{ Kaﬂan Literatur ]
( kendaraan parkir, manuver ) .

v
L Pengumpulan Data JL

) Primer ' 4 " Sekunder
- Survai Volume Lalu Iintas - Data Kondisi Jalan
- Survai Kecepatan - PetaLokasi

- Survat Jumlah Parkir dan Manuver.

[ |

y

Pengolahan Data dan
Kecukupan Data Tidak

l Ya :
Analisa Data , Pembahasan dan '

Pemilihan Mode! yang Sesuai
Greenberg, Greenshields atau Underwood

v

Kesimpulan dan
Saran

Gambar 3.1. ALUR PENELITIAN
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3.2

3.3.

Tujuan Penelitian dan Lingkup Studi

Tujuan dari penelitian ini telah diterangkan pada Bab.I (sub bab 1.2 dan 1.4).

Survai Pendahuluan

Survai Pendahuluan dalam hal ini tenmasuk menentukan pemilihan lokasi dan
identifikasi permasalahan. Sebelum dilakukan kegiatan penelitian lebih lanjut, ini perlu
dilakukan agar hasil penelitian ini sesual dengan tujuan penelitian dan lingkup studi.
Dalam survai ini termasuk juga menentukan waktu pengamatan dan interval waktu

yang akan digunakan pada survai selanjutnyva.

~ Pengamatan lapangan
Kegiatan ini dilakukan dalam rangka pengambilan data lebih lanjut secara lengkap
yang akan digunakan sebagai bahan pertimbangan yang sifam‘ya penjajagan.
Kegiatan vang dilakukan dalam hal iniladala_h :
* Menetapkan pilihan metode yang didasarkan ‘pada kemampuan data yang
hendak digunakan. |
« Mengamati kondisi di lapangan serta menaksir keadaan yang berkaitan dengan
mutu data yang akan diambil, meliputi : |
1. Lebar lajur |
Lebar bahu jalan |
Jumiah lajur
Kondisi parkir
Keadaan arus lalu lintas
Volume arus lalu lintas
Kecepatan arus lalu lintas

Jenis kendaraan yang lewat

AR BN

Kondisi permukaan jalai
10. Kondisi Geometrik
11. Kondisi lingkungan
» Perumusan masalah
Penmasalahan yang dikenali di lapangan di rumuskan dalam kalimat yang jelas,
schingga dapat diketahui penmasalahan yang dihadapi sesuai dengan judul Tesis /
penelitian dimaksud dan kemudian dilakukan perhitungan dan analisis lebih lanjut
berdasarkan rumus yang ada sesuai dengan masalah vang diteliti.

a0
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3.4.

3.5.

~ Penentuan tujuan penelitian
Tujuan penelitian yang jelas akan riemberikan arah penelitian yang benar dan jelas
serta diharapkan dapat dicapai-hasil maksimal sesuai yang diinginkan oleh peneliti.
Hal im didasarkan pada perumusan permasalahan yang ada.

~ Penentuan ruaﬂg'lingkup penelitian (studi)
Penentuan ruang lingkup penelitian ditujukan untuk memberikan batasan—batasan
dalam penelitian, sehingga penelitian tidak membahas hal-hal yang terlalu luas
yang dapat mengaburkan tuiuan dari penelitian itu sendiri. Tetapi batasan-batasan
tersebut juga tidak boleh terlalu sempit yang mengakibatkan penelitian tersebut
tidak sesuat lagi dengan kondisi lapangan yang ada.

~ Penentuan lokasi penelitian
Penentuan lokasi penelitian didasarkan pada maksud dan tujuan p’enelitian sesuai

Bab 1.2, serta batasan — batasan penelitian yang telah ditentukan sebelumnya.

ldentiﬁkﬁsi Permasalahan
Sebelum dilaksanakan survai pengémbilan data secara lengkap, dalam hal ini akan
dilakukan survai identifikasi permasalahan yang ada guna éebagéi bahan pertimbangan
serta inendapa_tkan data-dafa studi yang cukup dan akurat berdasarkan kondisi yang
sebenarnya agar hasil penelitian dimaksud dapat dicapai hasil yang optimal sesuai
yang diharapkan. Survai ini méliputi : mencatat semua permasalahan yang ada di lokasi
penelitian yaﬁg terkait dengan adanya parkir dan atau manuver kendaraan terhadap
kecepatan, kerapatan dan arus lalu lintas yang ada.
Kajian Litera_étur

Kﬁjialé‘l literatur dilakukan dengan maksud untuk memberikan masukan berupa
data dan informasi vang diperlukan, metode penelitian yang dibuiuhkan berkaitan
dengan permasalahan penelitian yang sedang dilakukan dalam hal ini yaitu mengenai
pengaruh parkir kendaraan roda empat pada bahu jalan terhadap volume (V), kecepatan
(U) dan Kepadatan (D) arus lulu lintas kendaraan benmotor (roda 4 atau lebih) di suatu

lokasi pada ruas jalan raya arteri primer Tuntang — batas kota Salatiga.

tad
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3.6.

Pengumpulan Data
Seielah dilakukan survai dan identifikasi permasalahan  yang dapat

memberikan gambaran global mengenai kondisi kinerja lalu lintas akibat adanya parkir

dan manuver kendaraan, jumlah serta jenis kendaraan yang lewat. dengan kondisi jalan

dan geometrik yang ada, kemudian dari hasil survai tersebut di atas selanjutnya

dilakukan  pengumpulan data yang akan digunakan scbagai analisis mengenai

pengaruh parkir kendaraan roda empat terhadap arus lalu lintas pada ruas jalall raya

Tuntang — batas kota Salatiga.

Pada tahapan ini selanjutnya dilaksanakan svrvai pengambilan data yang diperlukan

sesuai kebutuhan.

Terdapat 2 (dua) macam teknik pengambilan data survai yaitu :

> Data Primer : yaitu data yang diambil langsung dari lapaingan, misal
penghitungan lalu lintas, kondisi geometrik jalan, posisi dan
jumlah kendaraan yang parkir dan mamiver, komposisi arus lalu
lintas dan pergerakan kendaraan.

T

» Data Sekunder ; Data yang diambil dari Instansi terkait.

Peralatan vang dibutuhkan dalam pengambilan data langsung dari lapangan (data
pdiner) untuk penelitian ini diantaranya adalah .

1. Stopwatch
Hand counter

Meteran

N

Video Kamera

Lh

Bendera survai

6. Cat

7. Alat tulis

Variabel yang diukur

1. Lebar jalur perkerasan jalan
2. Lebar bahu jalan

Jumiah lajur

Volume arus lalu lintas

Kecepatan arus lalu lintas

A

wakiu tempuh
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3.6.1.

Survai penghitungan lalu lintas

Peralatan yang dibutuhkan antara lain ;

Formulir survai
Clipboard

Jam atau stop waich
Hand Counter

Alat tulis

Tenaga yang dibutulikan adalah 4 (empat) orang.

Metode pelaksanaan :

4 (empat) orang surveyor tersebut ditempatkan pada lokasi survai, dimana. -

2 orang pada lajur arah Semarang dan 2 orang pada lajur arah Salatiga.

Satu orang menghitung jumlah kendaraan yang lewat dengan counter pada
lokasi lajur yang sedang disurvai, dan ;atu orang lainnya mencatat pada
formulir yang telah disediakan.”

Dilakukan mulai pukul 07.00 hingga pukul 16.00.

. Survai penghitungan jumlah kendaraan parkir dan manuver

Peralatan yang dibutuhkan antara lain :

Formulir survai
Counter

Alat tulis
Clipboard

Tenaga yang dibutuhkan adalah 2 (dua) orang

2 (dua) orang tersebut ditempatkan pada lokasi ruas jalan yang akan
disurvai yaitu pada lajur yang menuju arah ke Semarang, masing-inasing
menghitung dan mencatai jumlah kendaraan yang parkir, mahuver maupun
parkir dan manuver pada formulir survai yang telah disediakan.
Penghitungan dilakukan mulai pagi hingga selesai sore hari untuk kedua
arah, menyesuaikan dengan jam pada penghitungan lalu lintas yaitu mulai
pukul 7.00 hingga pukul 16.00 wib.

Jenis kendaraan yang diamati adalah :

- Medium Heavy Vehicle ( MHV ) yang terdiri dari Truk boks, truk 2 as 6

roda, bis kecil / minibus.
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Large Truck { LT ), terdiri dari truk tronton, truck trailler, truk gandeng,
truk kombinasi.

- Large Bus ( LB ), terdiri dari bus besar

Light Vehicle ( LV ), terdiri dan kendaraan penumpang, oplet / mikrolet,
mikrobus, pick up, truk kecil.

Motor Cycle { MC ), Kendaraan bermotor roda 2 atau 3.

3.6.3. Pengambilan data dengan kamera video

Peralatan yang dibutuhkan dalam pengambilan data ini adalah :

v 2 (dua) buah kamera video

=  Tripod untuk penempatan kamera

' Payung

Tenaga yang dibutuhkan adalah 2 (dua) orang operator, di mana ;

= | (satu) orang operator ditempatkan pada kalﬁé}a [ dari arah Salatiga dan

seorang lainnya pada kamera II dari arah Semarang.
= Dilakukan mulai pagi hingga selesai sore hari, menyesuaikan dengan jam
pada penghitungan lalu lintas. - '

Pengamatan secara langsung vang dilakukan dengan menggunakan kamera
video iﬁi, penempatan kamera video diletakkan sedemikian rupa sehingga
proses terhadap obyek yang sedang diteliti dapat diamati dengan jelas, yaitu
sejak arus mulai terhambat hingga lancar kembali setelah hambatan terlewati.
Selain hal itu juga diamati terjadinya perubahan kecepatan kendaraan dan
kepadatan lalu lintas pada lokasi tersebut sebagai akibat dari adanya beberapa
kendaraan yang parkir dan manuver.

Hasil rekaman video dari lapangan, kemudian diputar dengan menggunakan
media vang sesuai (video player) dan selanintnya diukur waktu dan kecepatan
yang terjadi pada saat mobil melewati kendaraan yang sedang parkir di bahu
jalan pada tepi jalur lalu lintas ruas jalan dimaksud sepanjang penggal 100 m
pada lokasi yang disurvai, melalui hasil rekaman video tersebut.

Pencatatan hasil penghitungan waktu dan kecepatan dengan formulir- formulir
yang telah disediakan.

Selanjutnya posisi penempatan kamnera dapat dilihat pada gambar 3.2. berikut :
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! 100 meter ;

Bahu Jalan

350m

—— SALATIGA

SEMARANG <¢—"—

Bahu Jalan

o

Keterangan :

X

Posisi kamera { 1 dan2)

&= Posisi Parkir kendaraan roda 4

3.7

Gambar 3.2. Posisi Parkir dan Penempatan Kamera

3.6.4, Pengumpulan data penunjang lainnya {data sekunder), berupa inventarisasi
data-data jalan maupun peta lokasi dari kantor-kantor / lembaga yang

menangani jalan / transportasi.

Teknis Pelaksanaan Pengambilan Data
Telah disebutkan di atas secara umum terdapat beberapa cara/proses dalam
pengambilan dan pengumpulan data penelitian, yaitu :
» pengambilan data sekunder
adalah merupakan data yang diperoleh dengan melihat data-data dari penelitian

yang sudah ada. Sumber dari data tersebut adalah dari instansi terkait, lembaga

penelitian atau laporan-laporan yang pernah dilakukan, atau dari sinber-sumber

lain yang nantinya dibutuhkan. Data sekunder yang diperlukan diantaranya adalab :

Data kondisi dan geometrik jalan. -

Data LHR dalam bentuk smp pada periode sebelumnya.
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Peta lokasi.

Studi lain yang terkait.

# Survai pengambilan data lapangan (primer)

yaitu pengamatan langsung di lapangan atau melalui rekaman hasil video mengenai

kondisi dan karakteristik lalu lintas maupun jalan raya pada lokasi penelitian guna

mengukur besaran parameter yang diukar.

Cara pengambilan data variabel yang diukur adalah sebagai berikut :

Pengambilan Data Geometri Jalan

Termasuk diantaranya lebar jalur perkerasan jalan, lebar balw jalan dan jumlah
lajur, dengan menggunakan meteran.

Parkir Kendaraan -

Kondisi parkir kendaraan yang dimaksudkan adalah posisi parkir kendaraan di
bahu jalan pada tepi jalur laiu lintas ruas jalan raya dimaksud yang dapat
berpengarul terhadap kondisi arus lalu lintas kendaraan yang melewatinya.
Posisi parkir kendaraan dimaksud adalah sebagai berikut ( lihat gambar 3.2 ),
yaitu berjajar paralel di bahu jalan pada ruas jalan dimaksud, sejajar arah jalan
dengan satu atau beberapa kendaraan yang parkir .

Parkir ataupun manuver kendaraan ditinjau setiap interval 5 menitan selama
jam penelitian, bagaimana pengaruh terhadap volume, kepadatan serta
kecepatan kendaraan yang melewati ruas jalan tersebut..

Pengambilan Data Waktu Tempuh

diukur dengan menggunakan stop watch melaiui hasil rekaman kamera video
yang diputar dengan menggunakan video player, diamati dan dicatat berapa
lama waktu tempuh masing-masing kendaraan yang lewat penggal ruas jalan
sepanjang 100 meter untuk kedua arah, sebagai akibat adanya beberapa
kendaraan yang parkir di bahu jalan pada tepi jalur lalu lintas atau kendaraan
manuver pada ruas jalan dimaksud. Kemudian dihitung rata-rata waktu tempuh
dari jumlah kendaraan yang ditinjau selama 5 menitan tersebut

Survai Kecepatan Kendaraan (km/jam)

Survai penghitungan kecepatan kendaraan dilakukan melalui hasil kamera
video yang diputar dengan video player dengan memperhitungkan wakiu

tempuh kendaraan sepanjang penggal ruas jalan ( =100 meter) yang dipilih
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terbebas dari pengaruh persimpangan atau belokan, kemudian dicatat waktu
tempuh seperti yang telah disebutkan di atas dan selanjutnya dihitung
kecepatan kendaraan pada saat melewati kedua garis penggal jalan yang
diamati. Kecepatan kendaraan adalah sepanjang penggal jalan dibagi waktu
tempuh rata-rata kendaraan.

Pelaksanaan survai kecepatan dilakukan secara terus menerus dengan f/ime slice
5 menitan pada lokasi yang diamati untuk kedua arah dengan lama waktu
sesuai mengikuti survai lalu lintas mulai pagi jam 7.00 hingga selesai

sore jam 16.00 wib.

# Pemilihan Data / Ekstraksi Data
Dalam pemilihan data dilakukan melalui hasil rekaman video langsung dari

lapangan. Peralatan vang diperlukan dalam hal ini antara lain :

—t

. Seperangkat komputer
. Video / VCD player

[

3. Televisi
"4, Alat penghitung

5. Alat tulis

Variabel yang diamati

1. Waktu tempuh kendaraan

2. Kecepatan kendaraan

3. Komposisi parkir, manuver dan arus kendaraan
Dari data yang diperoleh melalui hasil rekaman video kamera, kemudian d‘iekstrak
melalui video player. Beberapa jenis kendaraan yang ditinjau diamati dan dicatat
semua hal yang merupakan variabel-variabel yang akan digunakan dalam analisa-
perhitungan serta pembahasan sclanjutnya pada Bab V, dan dalam pen%gamataﬁ'

tersebut harus dilakukan secara terus menerus, teliti dan benar.

3.8 Pengolahan Data
Pengolahan data adalah suatu kegiatan untuk mengubah format yang dicatat di
lapangan ke dalam bentuk yang dapat diinterpretasikan. Pada penelitian ini
pengolahan data ditakukan pada pengukuran volume lalu lintas dan pada pengambilan

data kecepatan kendaraan.
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3.9

Pengolahan data dilaksanakan dengan cara memutar. ulang rekaman video, kemudian
perhitungan dilakukan di layar monitor kemputer.

Data kecepatan diambil setiap periode 5 menit. Berdasarkan jarak tempuh yang sudah
diketahui, maka waktu tempuh dari masing-masing kendaraan dapat dicatat.
Perhitungan kecepatan rata-rata dari seluruh kendaraan yang melewati penggal jalan
selama periode waktu tertentu. Selanjutnya direduksi dalam standar statistik dan
hitungannva seperti dijelaskan dalam Bab 2 (sub bab 2.2).

Data Volume yang diambil, dari hasil perhitungan masing-masing kendaraan dengan
selang waktu 5 menit, dapat diketahui jumlah total jenis kelompok kendaraan yang
dicatat, dan jumlah total keselurshan dari kendaraan. Selanjutnya sesuai dengan
ketentuan faktor konversi (emp) terhadap masing-masing jenis kendaraan, jumlah
masing-masing kendaraan tersebut dikonversikan ke dalam Satuan Mobil Penumpang
(smp) yang dikelompokkan dalam jumlah total semua kendaraan dalam smp.
Penghitungan dilakukan secara terus menerus untuk semua data kendaraan yang
masuk pada keseluruhan jam pengamatan, schingga didapat susunan data volume

kendaraan pada setiap interval waktunya.

Analisa Data Penelitian

3.9.1. Analisa Perhitungan Voluime Lalu Lintas
Setelah data lalu lintas terkumpul selama periode jam pengamatan, hasil
perhitungan masing-masing kendaraan tersebut dapat, diketahui jumlah total
jenis kelompok kendaraan yang dicatat dan jumlah total keseluruhan dari
kendaraan. Selanjutnya sesuai dengan keteéntuan faktor fconversi (emp) terhadap
kendaraan' mobil penumpang, kemudim:} jumlah nﬁising—masing kendaraan
tersebut dikonversikan ke dalam Satuan Mobil Penumpang (smp), yang
dikelompokkan dalam jumlah total semua kendaraan dalam smp dan jumlah
total kendaraan bermotor dalam smp pula. Penghitungan dilakukan secara terus
menerus untuk semua data kendaraan yang masuk pada keseluruhan jam
pengamatan, sehingga didapat susunan data volume kendaraan pada setiap
interval waktunya. Besar nilai volume lalu lintas ini sebagai satu variabel dalam
analisa studi hubungan Volume — Kecepatan — Kerapatan dari masing-masing

model pendekatan yang akan dibahas.
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3.93.

Hubungan variabel kecepatan (U), volume (V} dan kepadatan (D).

Hubungan aniara kecepatan — kepadatan, Xecepatan — volume, dan volume —
kepadatan berdasarkan model Greenshields, CGreenberg maupun Underwood
disajikan dalam bentuk grafis yang menggambarkan kondisi lalu lintas pada
waktu ada kendaraan parkir, manuver maupun parkir dan manuver. Dengan
menggunakan analisa Regresi, dari data-data kecepatan, volume dan kepadatan
bisa didapatkan koefisien a dan b pada persamaan :

Y = a -+ bx dari model Greenshield, atau Greenberg, atau Underwood sehingga
diperoleh kesamaaan Us—D Us~V dan V =D.

Kemudian dari hubungan antara Volume ( V ), Kepadatan / Kerapatan (D ),
dan Kecepatan ( U ) dapat digunakan untuk mengetahui karakteristik lalu lintas

yang ada.

Dalam hal ini terdapat 3 ( tiga ) variabel utama guna mengetahui karakteristik
lalu lintas dimaksud yaitu: '
3.92.a. Volume (V) : Jumlah kendaraan yang lewat suatu titik pada suatu ruas
_ jalan per-satuan waktu tertentu ( kend./jam ).
3.92b. Kecepatan {U) : jarak yang dapat ditempuh suatu kendaraali pada suatu
ruas jalan per-satuan wakiu. ( km./jam ).
3.92.c. Kepadatan (D) : Jumlah kendaraan persatuan panjang jalan tertentu

(kendaraaan /km ).

Perhitungan kecepatan dan kecepatan rata-rata ruang

Perhitungan keccfgafan dan kééepatan rata-rata ruang dilakukan setelah data
kecepatan dari s;etiap jenis kendaraan tercatat dan tersusun selama jam
pengamatan. : .

Perhitungan kecepatan rata-rata ruang, vaitu perhitungan kecepatan rata-rata
ruang untuk setiap kelempok jenis kendaraan, kemudian dilanjutkan dengan
kecepatan rata-rata ruang untuk semua jenis kendaraan bermotor. Besar
kecepatan rata-rata ruang ini merupakan salah satu variabel dalam mencari
hubungan antara volume — kecepatan — kepadatan dari setiap model pendekatan

yang ditinjau.
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395,

396.

Perhitungan kerapatan lalu lintas

Perhitungan besarnya variabel kerapatan ( densify ID ) dapat dihitung dengan
melakukan pembagian antara volume ( V ) dalam smp yang dikonversi dalam
tiap jamnya (yaitu dengan mengalikan dua belas), dengan kecepatan rata-rata
dalam satuan km/j, maka dari hasil tersebut di atas kerapatan ini mempunyai
satuan smp/km. Ketiga variabel ini ( V, U dan D ) selanjutnya digunakan untuk
menganalisa model pendekatan dengan Greenshields, Greenberg ataupun

Underwood yang juga akan digunakan untuk analisa hubungan lebih lanjut.

Waktu Tempuh

Data waktu tempuh diambil dari hasil rekaman kamera video di lapangan dan
dibuat dalam bentuk / format yang dapat dimengerti untik dibaca dan
ditafsirkan. Pengambilan data waktu tempuh vaitu selama arus tidak terganggu
dan waktu tempuh arus terganggu. Data waktu tempuh ini dipergunakan untuk
analisa hubungan antara kecepatan, kerapatan, dan arus (volume) lalu lintas

dengan model Greenshields, Greenberg ataupun Underwood.

Arus Maksimum. ’
Model ‘arus lalu lintas yang digunakan untuk analisis terkait dengan‘arus lalu
lintas ditinjau makroskopis dan aliran yang tak terganggu.

Karakteristik aliran lalu lintas terdiri dari :

- Volume/Ans { flow=V)

- Kf_:éepatan (speed =U)

- Kca_fapatall ( density =D )

Volume / Arus maksimum dapat diperoleh dari analisis ketiga hubungan antara

~ volume, kecepatan, kepadatan. Kapasitas jalan tercapai pada hubungan

persamaan ¥, =D U

"l

keterangan :

H >

V =Volume maksimum.

m

D,, = kecepatan pada saat volume maksimum.

U, = kecepatan pada saat volume maksimum.

I
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3.9.7. Data Kondisi Geometrik
Data kondisi geometrik jalan yang telah diamati dan diukur, kemudian
selanjutnya dicatat untuk digunakan sebagai pertimbangan dalam penentuan

kelayakan lokasi penelitian pada segmen yang ditinjau.

3.9.8. Analisa dan Pemilihan Model
Setelah dilakukan uji kecukupan data, dan data yang diperoieh telah cukup serta
memenuhi syarat, kemudian difakukan analisa perhitungan berdasarkan data-
data yang diperoleh dan selnjutnya dilakukan pemi'ihan model yang paling
sesuai / cocok untuk karakteristik lalu lintas pada ruas jalan dimaksud, sehingga
dalam penelitian ini diperoleh hasil analisa (oufpur) yang akwrat dan dapat

dipertanggungjawabkan.

3.10 Kesimpulan dan Saran
Kesimﬁulan dan saran adalah merupakan produk dari hasil analisa/ perhitungan data
dengan pertimbangan-pertimbangan vang cukup matang dan ini meruprakan ou.lpu!
| yang diantaranya berupa kesimpulan serta saran, selanjutnya diharapkan dapat

dijadikan sebagai bahan kajian yang bermanfaat.
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4.1

BAB IV
PENGUMPULAN DAN PENGOLAHAN DATA

Kondisi Eksisting Ruas Jalan Raya Tuntang — Batas Kota Salatiga

Ruas jalan raya Tuntang — batas kota Salatiga adalah salah satu ruas jalan

arteri primer. penghubung kota-kota besar di Jawa Tengah dan merupakan ruas jalu

alternatif pada. lintas selatan selain jalur pantura yang menuju kota-kota di Propinsi

Jawa Timur. Lokasi pada ruas jalan yang disurvel adalah Km.Smg.41+000 pada arah

lajur menuju Semarang dengan panjang jatan yang disurvei adalah 100 meter.

Kondisi geometrik pada ruas jalan tersebut cukup baik dan memenuhi syarat

dengan tanjakan yang tidak terlalu terjal dan panjang serta tikungan-tikungan yang

tidak terlalu tajam. Secara rinci data ruas jalan tersebut adalah sebagai berikut:

{

[

Lad

VR

Terdiri dari 2 lajur 2 aral ;
Lebar masing-masing lajur 3,50 m :

Pemisah arah tanpa dibatasi oleh median ;

‘Pemisah arah dibatasi oleh garis marka ;

Kondisi perkerasan baik ;
Lebar bahu jalan bervariasi 1,00 s/d 1,50 m.

Kendaraan vang melewati ruas jalan raya Tuntang - batas kota Salatiga sangat

bervariasi dan beragam dari segi jenis, bentuk, ukuran maupun beratnya. Dari hastl

survei jenis kendaraan yang lewat dikelcmpokkan sebagai berikut ;

a. Light Vehicle (LV),
meliputi : kendaraan penumpang, oplet, mikrobis, pick up dan truk kecil.
b. Large Truck (LT),
terdiri dari - truk tronton, truk trailler, truk gandeng, truk kombinast.
c. Large Bus (LB),
Terdiri dari : bus besar.
d. Medium Heavy Vehicle (MHV),
Terdin dari : Truk boks, truk 2 as 6 roda, bus kecil/minibus.
e. Motor Cycle (MC),

terdiri dari : kendaraan bermotor roda 2 atau 3.
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Tata guna lahan (fund wse) sekitar lokasi pengamatan di ruas jatan raya
Tuntang - batas kota Salatiga secara garis besar adalah sebagai berikut:

a. Pertanian ;

b. Perumahan

c. Restoran / rumah makan ;

d. Kios, pertokoan ;

€. lnduétri, perbengkelan , dll.

Daeral lokasi vaig di survel pada ruas jalan Tuntang - Salatiga
(Km.Smg.41+000) sepanjang 100 m , tata guna lahan daerah di sekitarnya adalah

rumah makan / restoran, kios-kios buah dan barang kelontong, sehingga arus lalu lintas

. dacrah tersebut dengan kondisi lebar jalan vang ada (efektif 7,00 meter) relatif cukup
sibuk. '

4.2 Teknik Penentuan Sampel
Berdasarkan data volume lalu lintas yang melewati ruas jalah Tuntang — batas
kota Salatiga satu hari pada tahun 2003 vaitu sebesar 17.162 smp. Survei dilakukan
selama dua hari yaitu hari Senin, 12 Juli 2004 dan hari Sabtu, 17 Juli 2004,
\ ‘Dengan menggunakan tabel Krejcie — morgan adalah merupakan cara termnudah
1 untuk menentukan jumlah sampling yang diperlukan dalam penelitian. Menurut Krejcie-
Morgan pengambilan sampel dari N populasi dengan tingkat kesalahan 5 % dan tingkat

kepercayaan 95% dapat dilihat pada tabel 4.1 berikut :

Tabel 4.1. Krejeie — Morgan, Table for determining size S of a randomly choosen

sample from a given finite population of N cases such that sample proportion
will be within ~ 0.5 of the population proportion P with a 95% level of
confideiice.

N S N S N S
2.000 322 3.500 346 8.000 367
2.200 327 4,000 351 9.000 368
2.400 331 4.500 354 10.000 370
2.600 335 5.000 357 15.000 375
2.800 338 6.000 | 361 20.000 377
3.000 341 7.000 364 30.000 | 379

Sumber ; Pengantar Statistika, Husaini Usmai,M.Pd.




4.3

N populasi =17.162
Menurut Krejcie untuk N = 15.000 dengan 5 =375
N = 20.000 dengan S = 377
Dengan interpolasi didapat banyaknya sampel untuk N populasi, maka S = 376,1352
titik sampling. Untuk survei ini didapatkan titik sampling ( S ) sebanyak = {(95
sampling x 2 arah) + (95 sampling x 2 arah)}
= 380 titik sampling
yang berarti bahwa sampel tersebut dianggap telah dapat mewakili dari Jumlah

populasi (N).

Keadaan Lalu Lintas di Ruas Jalan Raya Tuntang — Batas Kota Salatiga
4.3.1 Volume Lalu Lintas "

Data volume lalu lintas yang dicatat adalah pada Km.Smg.41+000
untuk lajur jalan dari Salatiga menuju ke Semarang. Data diambil dengan fime
slice 5 menitan, kemudian data masing-masing kendaraan tersebut dijumiah dan
dijadikan dalam satuan kendaraan per-jam. Selanjutnya sesuai dengan ketentuan
faktor konversi (emp) terhadap kendaraan mobil penumpang (kendaraan ringan),
jumlah masing-masing kendaraan tersebut selanjutnya dikonversikan ke dalam
satuan mobil penumpang (smp) yang dikelompokkan dalam jumlah total semua
kendaraan dalam smp dan jumlah total kendaraan bermotor dalam smp pula.
Karena tota! arus biasanya tidak dapat sama dengan satuan yang ada dalam tabel,
maka perlu dilakukan penyesuaian dengan interpolasi. Sebagai con‘_toh pada arah
utara pada jam 07.50-08.50 jumiah kendaraan yang lewat adalah 1296 kend/jam.
Nilai ini pada range 800 sampai dengan atau lebih besar dart 1350
kendaraan/jam, maka untuk menentukan nilai ekivalensi misal MHV dari 1.8
sampai dengan 1,5 perlu dilakukan interpolasi nilai tersébut. yakni : 1,5+{{(1296-
800)/(1350-800)} x (1,8-1,5)]1=1, 7705

Selanjutnya untuk perhitungan arus kendaraan dalam satuan mobil
penumpang (smp) terdapat pada tabel 1, tabel 2. tabel 3 dan tabel 4 pada
lampiran:

Berikut grafik flukfuasi arus lalu lintas yang rﬁelewati ruas jalan pada

lajur arah Salatiga — Semarang untuk hari Senin 12 Juli 2004 pada lokasi
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pengamatan dengan fime slice 5 menitan dapat dilihat pada grafik fluktuasi serta

komposisi kendaraan sebagai berikut:

VOLUME KENDARAAN (kend /5 menit)

_ Kend
% Ringan
< Bus
2 <0 Besar
z 0 A Truk
= ™
=2 4d /\/‘ \,\ f ;-\/‘/\V\f/‘ /\ f\/\ "v‘ /xfj \N \ - —/’/\'/*\/’\"m ‘[\f\-{;\- Besar
: \ " \/ 7
= .20 |- S Sepeda
¢ = .‘.- T R i o e N R T T T thl = ™ Motor
T TP . S o S L RS SO b B &S oH S P ;
R P RN R R R S S e
SR s Al S A P I MG S S & A : P
P EE O ORI NPT | —— Total

WAKTU (5 menitan)

Gambar 4.1 Volume kendaraan hari Senin arah Salatiga-Semarang

Berikutnya grafik fluktuasi arus ldlu lintas yang melewati segmen yang

sama yaitu untuk hari Sabtu 17 Juli 2004 pada lokasi pengamatan dengan fime

slice 5 menitan dapat dilihat pada grafik fluktuasi serta komposisi kendaraan

sebagai berikut:

VOLUME KENDARAAN (kend /5 menit)

140 1 -
~ 120 A Kend | °
'E 100 i I\ ’V/ v Ringan {; :
HS YV Y I mmu\m va\/\/\;« W s
g s ) 'v ST Bosar | ¢
Truk
240 A a ;\A r\%ﬁvaw \ 0
= W‘V\H IR i Bes !
5 20 /-/V\'V\/J M UN \] \7\] \/ : SenZZa ‘
() R e e e e e S AP R T T T T Motor ||
n;'J Q‘) ng) Q,".) r-{’) Q"} n? Q‘) ng) Qf') n)‘) Q"J AgD Q"J f’) Q('J b M O b ll
6\. ch Q ’ @ '\,Q \- \\' q {1; '{" n" \b" \b"‘p \6 1 Fcnump;:
S F ,50' S s' o QG’ ,,;s' S ,50' & Y i e
R N R .@- O \x O O RO | —— Total

WAKTU (5 menitan) I,

Gambar 4.2 Volume kendaraan hari Sabtu arah Salatiga-Semarang
Dari tabe! dan grafik di atas dapat dilihat kondisi arus lalu lintas pada

hari Senin 12 Juli 2004 mencapai puncaknya pada jam 08.40-08.45, dan 14.15-
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14.20. sedangkan pada hari Sabtu 17 Juli 2004 volume lalu fintas mencapai

puncaknya pada jam 12.30-12.35 dan 15.10-15.15.

Berikut graftk fluktuasi arus lalu lintas yang melewati ruas jalan pada
lajur arah Semarang - Salatiga yaitu untuk hari Senin 12 Juli 2004 pada lokasi
pengamatan dengan fime sfice 5 menitan dapat dilihat pada grafik fluktuasi serta

komposisi kendaraan sebagai berikut :

YOLUME KL'NDARAAN (ke nd /5 menit)

WAKTU (S meniian) . LL___:___ | i

1()0 b pmmenara e = et |

1o ; | ——Kend '

= 120 - /\ I\ : Ringan
= i L
= 100 - —'\/\JWA A . i ——Bus
SR mATYAVAY // i N A A | oo
5 A WSV VTSN |
§ 60 ,\/\/\I ,\,\ VV \ /M\ - { Truk
é 10 7’&/;\1\,‘{\/ M N Iy /\,\VAV Sy ! Besar '
= 20 —x w Sepeda
o - . - s R o s s, Motor ;

a \

T R I B B - B T B - B\ B TP, B B e B Lo S i ——=Mghil

6\5 & @;) " Qc’(? & ‘3’"1 N \\"j G0 {';? \b‘r} \"‘(p & Penump ;|
ST S S S S ST I

R A G IR MR SN SN AR AN M HEN i  —Total |

|

|

Gambar 4.3 Volume kendaraan hari Senin arah Semarang - Saiatiga

Berikutnya grafik fluktuasi arus lalu lintas yang melewati segmen yang
sama yaitu vatek hari Sabm 17 Juli 2004 pada lekasi 'pengamiatan dengan fime
slice 5 menitan dapat dilihat pada grafik fluktuasi serta komposisi kendaraan

sebagai berikut:
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YOLUME KENDARAAN (keud /5 menif)

Kend
Ringan

. — Bus
Besar
Truk
Besar

JML KEND (buash)

Sepeda

Motor |
——Mobil

Penwmp -

——Total

WAKTU (5 menitan)

Gambar 4.4. Volume kendaraan hari Sabtu arah Semarang --Salatiga

Dari tabel dan grafik di atas dapat dilihat-kondisi lalu lintas pada hari
Senin 12 Juli 2004 mencapai puncaknya pada jam 08.50-09.23, 10.50-11.20, dan
11.50 — 12.20 sedangkan pada hari Sabtu 17 Juli 2004 volume lalu lintas

mencapai puncaknva pada jam 12.35-14.05 dan -14.30-15.00.

Hal ini menunjukkan bahwa pada hari Senin jam sibuk adalak pada. saat

orang berangkat kerja/sekblah, makan siang, dan pulang kerja. Pada hari Sabtu
jam puncaknya adalah pada saat siang hingga sore hari, diperkirakan pada saat
itu banyak orang vang pulang kerja dan orang-orang yang menuju ke kota-kota

sekitarnya maupun tempat wisata untuk berlibur akhir pekan (week end ).

4.3.2 Kecepatan dan Kerapatan Kendzglréan

Kecepatan ruang untuk t;iap jeni_é kendaraan diperoleh dengan rumus:
100m/{(tl + 2+...+ tn)/n}detik. Angka.100 adalah jarak tempuh kendaraan yang
disurvei {dalam satuan meter), tn adalah waktu yang dibutuhkan untuk melintasi
jarak 100 m (dalam satvan detik). Kecepatan yang dihitung adalah dalam satuan
km/jam, maka rumus di atas perlu disesuaikan dengan satuan yang ada sehingga
diperoleh rumusan baru {(100/1000)km/[{t; + to + ... + t) / (nx3600)}} jam.
Kecepatan ruang tiap jenis kendaraan yang disurvai dengan time slice 5 menitan

Sedangkan untuk menghitung niiai kerapatan adalah dengan membagi
volume kendaraan dengan kecepetan -zia-ridc reang ke dme slice vang

bersesuaian.

49




Selanjutnya hasil perhitungan kecepatan {Us) dan kerapatan D) kendaraan

dimaksud dapat dilihat pada lampiran tabel 5,6, 7 dan 8 .

4.3.3 Parkir dan Manuver

lumlah kendaraan yang melakukan kegiatan parkir maupun manuver
pada tepi / bahu ruas jalan raya Tuntang — batas kota Salatiga pada lokasi
Km.Smg. 41+000, arah lajur menuju Semarang selama dilakukan survei pada hari
Senin 12 Juli 2004, adalah diambil untuk mewakili hari kerja sedangkan hari
Sabtu 17 Juli 2004 diambil untuk mewakili hari libur. Penghitunzan jumlah
kendaraan parkir dengan #ime sfice 5 menitan dan untuk kendaraan parkir yang
waktunya lebih dari 5 menit akan dihitung sebagai kendaraan parkir pada menit
berikutmya. Sedangkan untuk penghitungan kendaraan manuver adalah kendaraan
yang masuk / keluar ke / dari tempat parkir termasuk manuver kendaraan yang
memotong lajur jalan pada lbkasi penel'i't'ian.

Dalam penelitian ini kondist yal.lg ditinjau adalah :

1. pada saat tidak ada kendaraan yang parkir maupun manuver ;

2. pada saat ada kendaraan yang parkir maupun kendaraan yang manuver ;
3. pada saat ada kendaraan parkir tetapi tidak ada kendaraan yang manuver
4. pada saat ada kendaraan manuver saja tetapi tidak ada kendaraan vang parkir,

yaitu ; kendaraan yang Keluar dari / atau masuk ke area parkir di luar bahu
jalan ( area parkir rumah makan dengan kapasitas hanya 4 kendaraan } dan
pada saat yang bersamaan tidak ada kendaraan yang parkir pada bahu jalan
(sebagaj contoh ; pada tabel 4.2. no.urut: 4 s/d.10).

Sklanjutnya hasil penghitungan jumlah kendaraan parkir dan manuver

dapat dilihat di lampiran pada tabel 42 dan 4.3 berikut : .

Tabel 4.2 Jtimlah Kendaraan Pairkir dan Manuver

Arah Salatiga — Semarang, Senin, 12 Juli 2004

N Wakt Volume Kend | Jml Kend Parkir | Jmi Kend Manuver
© ast (smp/jam) (bualy) (bual)

1 07.50-07.55 1622621 3 3

2 07.55-08.00 816,333 2 2

3 08.00-08.05 1295 802 1 0

UPT-PUSTAK-UKDIP




4 08.05-08.10 1348,705 - )
S | 08.10-08.15 1167458 - 3
6 08.15-08.20 1229326 - 2
7 08.20-08.25 1697.369 - -
8 08.25-08.30 1672.883 - ]
9 08.30-08.35 1837,004 - 1
10 1 08.35-0840 | 1727990 - 1
[T | 08.40-08.45 1913,531 ] -
12| 0845-08.50 1578,866 2 -
[3 ] 08.50-08.55 1661,850 2 1

14 | 08.55-09.00 1469,875 2 3
15| 09.00-09.05 1337,680 2 3
16 | 09.05-09.10 1341,838 [ 2
17 | 09.10-09.15 1041,130 2 I
18 | 09.15-09.20 1491,595 0 2
19 | 09.20-09.25 1116,060 5 -
20 | 09.25-09.30 1400214 6 3
21 | 09.30-09.35 1370,634 5 5
22 | 09.35-09.40 1491383 4 4
23 | 09.40-09.45 1554,875 4 3
24 | 09.45-09.50 1394.669 4 3
25 1 09.50-09.55 1591,196 4 3
26 | 09.55-10.00 1613,959 4 2
27 1 10.00-10.05 1350,821 4 1
28 | 10.05-10.10 1316,743 4 2
29 | 10.10-10.15 1315.303 4 2
30 | 10.15-1020 .| 1360439 4 3
31 | 10.20-10.25 1669.,656 3 2
32 | 10.25-10.30 1427,168 5 3
33 | 10.30-10.35 1663,145 4 -
34 { 10.35-10.40 1247516 6 1

| 35 | 10.40-10.45 1311,532 6 1
36 | 10.45-10.50 1607626 7 -
37 | 10.50-10.55 1470,930 7 1
38 | 10.55-11.00 1254,504 6 3
39 | 11.00-11.05 1735,338 5 2
40 | 11.05-11.10 1198,782 3 -
41 ! i1.10-11.i5 1519,524 4 1
42 1 11.15-11.20 1589,796 3 2
43 | 11.20-11.25 1216,170 3 -
44 | 11.25-11.30 1091,454 3 -

45 | 11.30-11.35 1621,848 4 -
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46 | 11.35-11.40 1122,120 4 1
47 | 11.40-11.45 1616,334 5 -
18 | 11.45-11.50 1227.804 4 5
49 1 11.50-11.55 1519,590 7 1
50 | 11.55-12.00 1769,556 . 7 3
51 | 12.00-12.05 1351,896 7 1
22 | 1205-12.10 | 1437.018 7 4
53 | 12.10-12.15 1510,398 8 4
54| 12.15-12.20 1087,950 7 1
55 1 12.20-12.25 1479,144 7 2
56 | 12.25-12.30 1310,304 5 3
57 | 12.30-12.35 1778,082 5 1
58 | 12.35-12.40 1442,742 7 4
59 | 12.40-12.45 1890438 7 5
60 | 12.45-12.50 2170,506 8 3
61 | 12.50-12.55 1277,904 8 3
62 | 12.55-13.00 1382,958 .7 2
63 | 13.00-13.05 1276,956 6 4
64 ] 13.05-13.10 1641,120 4 3
65 | 13.10-13.15 1792,254 4 3
66 | 13.15-13.20 981,000 2 3
67 | 13.20-13.25 1555,140 7 2
68 | 13.25-13.30 2102,370. 5 1
69 | 13.30-13.35 1044,852 6 4
70 | 13.35-13.40 1611,678 6 2
71 | 13.40-13.45 1179,072 8 2
72 | 13.45-13.50 1631,922 6 2
73 | 13.50-13.55 1404,090 7 2
74 | 13.55-14.00 1410,282 8 3
75 | 14.00-14.05 1339,770 3 2
76 | 14.05-14.10 1481,646 5 -
77 | 14.10-14.15 1800,264 5 2
7 14.15-14.20 2314,554 5 3
79 | 14.20-14.25 1446 846 4 -
80 | 14.25-14.30 1778,118 - -
81 | 14.30-14.35 1405,290 5 -
82 | 14.35-14.40 1636446 4 2
83 | 14.40-14.45 1659,270 7 3
84 | 14.45-14.50 1466,010 8 4
85 | 14.50-14.55 1691,466 8 3
86 | 14.55-15.00 1849,878 7 2
87 | 15.00-15.05 2004,186 6 3
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88 | 13.05-15.10 1382,368 5 1
89 | 15.10-15.15 1746.906 4 3
90 | 15.15-15.20 1833,510 3 2
91 15.20-15.25 1798,368 4 2
92 | 15.25-15.30 1418,592 2 1
93 | 15.30-15.35 1392,936 5 2
94 | 15.35-1540 | 1390902 3 |
95 | 15.40-15.45 1285998 0 2

Tabel 4.3 : Jumlah Kendaraan Parkir dan Manuver,

Arah Salatiga — Semarang,  Sabtu, 17 Juli 2004
Volume Kend { Jml Kend Parkir - Jiml Kend
No Wakiu (smp/jam) (buah) ... | Manuver (buah)
1} 07.30-07.35 1393182 3 6
2 | 07.35-07.40 1361,330 4 2
3 | 07.40-07.45 1515478 4 1

4] 07450750 1349460 5 2
51 07.50-07.55 1138,591 6 )
6 ] 07.55-08.00 1357,993 6 3
7 | 08:00-08.05 1263,331 5 2
$ | 08.05-08.10 1342259 5 4
9 | 08.10-08.15 955,876 4 -
10| 08.15-08.20 1265,531 4 3
11| 08.20-08.25 1107012 2 1
121 08.25-08.30 1106,965 2 3
13| 08.30-08.35 1224553 2 2
14| 08.35-08.40 1340,196 2 2
15| 0840-08.45 1148437 - -

16 | 08.45-08.50 1360,526 4 2
17| 08.50-08.55 1113318 4 1
18| 08.55-09.00 1398,317 4 1
19|  09.00-09.05 1223478 5 1
20| 09.05-09.10 1603,157 4 2
21| 09.10-09.15 1053,782 4 2
22 | 09.15-09.20 1458 451 4 2
23| 09.20-09.25 1252,814 4 1
24| 09.25-09.30 1186974 4 2
251 09.30-09.35 1684901 3 2
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09.35-09.40

1046,754 3 2
27 | 09.40-09.45 1166,996 3 2
28 | 09.45-09.50 1221,958 3 -
29 | 09.50-09.55 1264,303 3 2
30 | 09.55-10.00 1059,089 3 I
31| 10.00-10.05 1217.509 3 -
32| 1005-10.10 | 1281612 3 2
33 | 10.10-10.15 1096,987 3 3
341 10.15-10.20 1073011 3 2
35| 10.20-10.25 173,862 3 1
36| 10.25-10.30 1405813 3 1
37| 10.30-10.35 986,459 3 1
38 | 10.35-10.40 1071,526 3 2
39 | 10.40-1045 1337233 3 5
40 | 10.45-10.50 1124,436 2 1
41| 10.50-10.55 1623,792 2 2
42| 1055-11.00 1278,168 2 -
43| 11.00-11.05 1441,783 4 ]
44| 11.05-11.10 1491,186" 6 2
45 | 1L10-11.15 1300,570 6 3
46 1 11.15-11.20 924,518 4 2
47 | 1120-1125 1862,728 2 3

148 | 11.25-11.30 1168,542 3 2
49| 11.30-11.35 1679,687 3 - N
50 | 11.35-11.40 1367,352 2 -
511 11.40-11.45 1326245 2 2
52| 1145-11.50 1360462 3 1
53 | 1150-11.55 1327,904 3 1
54 | 11.55-12.00 1651,250 4 2
55 | 12.00-12.05 1923,994 4 4
56 |  12.05-12.10 1528,398 3 2
57| 12.10-12.15 1293278 - 1
58 | 12.15-12.20 916,675 3 6
59 | 1220-1225 1477856 5 2
60 | 12.25-12.30 1253,974 5 2
61 | 1230-12.35 2199,346 6 2
62 | 12.35-12.40 1387405 4 6
63 | 1240-12.45 1158,160 3 1
64 | 1245-12.50 1342,640 6 2
65| 12.50-12.55 1437,961 7 4
66 | 12.55-13.00 1661,898 7 1
67 | 13.00-13.05 1396,594 8 -
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68 13.05-13.10 1750,073 5 7
69 | - 13.10-13.15 1365538 5 6
70 13.15-13.20 1561,250 5 4
71 13.20-13.25 1752702 5 2
72 12.25-12.30 1371,720 5 |
73 12.30-12.35 1749475 5 2
AL 13351340 | 143s9s | s L3
75 13.40-13.45 1645,829 6 i
76 13.45-13.50 1281,542, 4 !
77 13.50-13.53 410,082 7 4
78| 13.55-14.00 | 1461799 6 - 2
79 | 14.00-14.05 1699,200 6 1
80 14.05-14.10 1386,527 4 -
81 14.10-14.15 1186,030 3 3
82| 14.15-14.20 1507,532 2 1
83 14.20-14.25 1419,840 2 3
84 14.25-14.30 1882.751 3 2
85 14.30-14.35 1663,086 4 2
86 14.35-14 .40 1662474 5 1
87 14.40-14.45 1616,838 4 .
88 | 14.45-14.50 1743,740 7 -
80 | 14.50-14.55 1468.888 6 -
90 | 14.55-15.00° 1796,090 7 4
91 15.00-15.05 1501,267 7 -
g2 1 15.05-15.10 1985.495 5 1
Q3 15.10-15.15 2225256 5 1
94 | 15.15-15.20 1770,089 4 1
95 15.20-15.25 1870,729 3 2

Sumber: Hasil Olahan Duata, 2004

Selanjutnya pada bab berikutnya akan dianalisa serta dibahas sejauh

mana pengaruh dari kegiatan parkir di bahu jalan dan ataupun manuver

kendaraan bermotor tersebut terhadap karakteristik lalu lintas yang ada pada

ruas jalan dimaksud.

Dari hasil pengumpulan data parkir kendaraan bermotor yang diperoleh

di atas, kemudian dibuat diagram batang masing-masing untuk hari Sabtu 12 Juli

2004 dan Senin 17 Juli 2004, Kendaraan parkir dan manuver yang ditinjau dalam

penelitian ini hanya untuk kendaraan bermotor roda empat atau lebih. Selanjutnya

dapat dilihat pada diagram batang berikut di bawah ini ’
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Gambar 4.a. Kendaraan Parkir, Senin 12 Juli 2004
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Gambar 4.b. Kendaraan Parkir, Sabtu 17 Juli 2004

Berdasarkan dari gambar diagram batang di atas, dapat dilihat bahwa
kendaraan yang melakukan parkir pada hari Senin mencapai puncakuya pada jam

11.50 s/d. 13.50, dan pada hari Sabtu pada jam 12.30 s/d. 14.30.

Selanjutnya gambar diagram batang untuk kendaraan yaig meiakuian

manuver pada hari Senin 12 Juli 2004 dan Sabtu 17 Juli 2004 sebaga: berikuf :
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Gambar 4.d. Kendaraan Manuver, Sabtu 17 J.,uﬁ 2004

Selanjutnya berdasarkan hasil pengolahan data-data yang ada tersebut
di atas, dilanjutkan dengan analisa dan pembahasan (pada Bab V) untuk
mendapatkan pendekatan model yang paling sesuai guna mengetahui dan

mengatasi kondisi arus lalu lintas vang terjadi.
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BABYV
ANALISA DAN PEMBAHASAN

Analisa Hubungan Antara Kecepatan, Kepadatan, dan Arus (volume)

Hubungan antara kecepatan (U,), kepadatan (D), dan arus (V,), dianalisis
dengan mode! Greenshicld, Greenberg dan Underwood. Sedangkan pengujian
statistik didekati dengan mencari hubungan antara kecepatan dan kepadatan melalui
metode regresi.

Hubungan antara kecepatan dan kepadatan masing-tnasing dengan tnodel

Cireenshield. Greenberg dan Underwood adalah sebagai berikut:

a. Cireenshield - UsU— (U /DD
b. Greenberg » UsUm n(Dy/D)
c. Underwood - UsUp e

Model (ireenshield, persamaan berupa persamaan linear dengan anggapan
bahwa Y=U,; X =D; a = U dan b = (U¢Dy), sehingga analisis regresi dikerjakan
dengan 111_¢t0cle regresi linear. Masukan data Y=U,; aX=D '

Model Greenberg diperlukan modifikasi persamaan matematikanya agar
dapat dikerjakan dengan analisis regresi logarithmik sehingga persamaan menjadi :
UsUr In(D)-UyIn(D) dengan asumsi  bahwa nilai Y= U;; X=ln (D) ; U=Us.In(D)
dan b=Um.

‘ Sedangkan bentuk persamaan Underwood merupakan persamaan
eksponensial dapat langsung dari analisis regresi dengan metode regresi eksponensial
Ul=Ugp. e PP dengan asumsi bahwa nilai Y=InUs, X=1; a= Uy dan b=-1/Dm.

Ketiga model yang digunakan dalam analisa, berdasarkan asumsi di atas

' perhitungan statistik masing-masing diselesaikan dengan regresi linier, regresi

logaritmik dan regresi eksponensial dengan menggunakan program bantu Stafistical
Program for Sociul Science Mibrosoﬁ ( SPSS ) versi 12.0 adalah: sebagai berikut:
a) Model Greenshield : kecepatan (Us). dan kerapatan (D)
b) Model Greenberg : kecepatan (Us), dan In kerapatan (In D)
¢) Model Underwood : In kecepatan (In Us), dan kerapatan (D)

Masing-masing dengan menggunakan pendekatan model Greenshields,
Greenberg dan Underwood. Hasil hitungan selengkapnya model tersebut di atas

rnerupskan modei lapangan untuk masing-masing kondisi dapat dilihat pada tabel 5.3
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dan 5.4, kemudian dilakukan penggambaran dengan menggunakan program bantu
Microsoft Excel versi 2000,

Analisa Regresi

Hasil dari perhitungan analisa regresi untuk masing-masing model dengan
kondisi / posisi vang berbeda yaitu dengan variasi tidak ada parkir dan manuver.
parkir 1 kendaraan, parkir 2 Kkendaraan, parkir 3 .kendaraan, parkir 4 kendaraan,

kendaraan manuver. maupun ada parkir dan manuver dapat dilihat pada tabel 5.1 dan

5.2 benkut ;

Tabel 5.1, Hasil Analisa Regresi kondisi tidak ada parkir dan manuver,
beberapa kendaraan parkir, manuver, serta ada parkir dan

manuver ; arah Salatiga-Semarang.

. Jenis Model Tinjauan
Kondisi Resume
Greenshield-V Greenberg | Underwood
Intercept 63,572 65912 | 4239
Tidak Ada | X variabel -6,843 -22.473 0,236
Parkir dan R2 0,861 0.904 0,964
Manuver F test 12.407. 29,141 13,394
{ test 9,926 14,033 28,65
Intercept 59,124 63,032 4,192
. X variabel -6,762 -20,938 -0,161
Parkir 1 ;
1 Kendaraan R 0,964 0.992 0,929
F test 36,54 234,304 147,133
t test 14,867 109,858 77,022
Intercept 57,708 60,124 4,142
. X variabel 6,249 23,847 0,16
Kifl‘;‘;i . R? 0,579 0,632 0915
F test 26,778 31,327 | 40,144
1 test 16,119 1538 53311
Intercept 53,621 55,034 4,054
: X variabel -5,481 -13,88 0,142
Kii‘;‘gain R? 0.519 0247 0,868
F test 36,986 33,741 40,677
t test 24 347 21,845 71,327
Parkir 4 Intercept 52,507 53,723 4,012
Kendaraan |y yariabel 7,851 22528 | 0,183
R? 0,619 0.641 0,727
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F test 69,362 | 82629 | 72781
{ test 21,936 23561 62,276
~ Intercept 99,567 63,992 4,186
X variabel 6,142 | 20,607 | 0261
Manuver o= '
Kendaraan | R? 0,555 0,543 0,557
F test 205,769 301,908 209,57
t test 44 204 4318 130,882
Intercept 63,022 63,415 4181
Ada X variabel -6.038 20,076 0,152
Parkir dan Rz 0,534 0,55 0,530
Manuver F test 245048 | 232,225 | 209,653
t test 42,77 42002 | 127715

Sumber: Hastl Olahan Data. 2004

Tabel 5.2. Hasil Analisa Regresi kondisi tidak ada parkir dan manuver,

beberapa kendaraan parkir, manuver, serta ada parkir dan

manuver ; arah Semarang - Salatiga.

Jenis Model Tinjavan

~ Kondisi Resume ¥
Greenshield | Greenberg | Underwood
. Intercept 69,237 50,121 4527 -
Tidak Ada X variabel 11.023 25,146 0207
Parlkar dan RZ 0,285 0316 0,789
Manuver F test 0,899 1,023 0973
t test 1,144 1,715 7,473
[ntercept 67,561 48,519 4442
. X variabel -7.861 27,25 -1,054
Parkir 1 |™7"p, 0,943 0,506 0,936
Kendaraan 2 > :
F test 30,168 0,02 0,676
t test 14,072 1,088 0,112
Intercept 66,071 46,012 4213
) X variabel -5,367 -25.527 -0,126
Parkir 2 R® 0208 0,193 0,292
Kendaraan : 2 2
F test 5322 4581 5,420
t test 10,781 16,596 35,707
Intercept 63,027 44172 417
; X variabel -11,315 -35261 0,428
Parkir 3
R? 0,477 0,104 0,625
Kendaraan
F test 31,094 4,735 0,866
t test 17,225 19,334 1,489
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Intercept 60,218 42,226 4,101

. X variabel! ©-8,795 -37.23 -0,135

Parkir 4 R 0311 0317 0.264

Kendaraan 2 2 >

F test }8.504 20,513 19,576

t test 17.932 20,596 58,63

Intercept 64.314 49219 4,182

Matuve X variabel -5.561 -33,143 -0,131

. Manuver —

Kendaraan | - - R2 0674 | 069 0,735
I test 11,601 12,18 11,793

f lest 14,404 19488 47332

Intercept 65.283 47.62 4,288

Ada X variabel -3.703 -17.538 -0,157

Parkir dan R2 0,366 0,346 0,265
Manuver F test 93.664 89,048 103,37
{ fest 35425 40,568 113,319

Sumber: Hastl Olahan Data. 2004

Dari hasil regresi linear pada masing-masing kondisi tersebut di atas,
selanjutnya dicari 1node! aliran lalu lintas (tabel 5.3 dan 5.4) hubungan antara
a. Kecepatan (U,), dengan kerapatan (D)
b, Arus (volume) dengan kecepatan (Us)
c. Arus (volume) dengan kerapatan (D)
Sebagai pembanding terhadap kesebelas kondisi tersebut untuk hubungan
antara kecepatan (Us), kerapatan (D) dan volume (V), maka untuk ini masing-masing
kondisi dibuat grafik. Grafik tersebut menunjukkan hubungan antara kepadatan dan

kecepatan, volume dan kecepatan serta volume dan kepadatan.

53  Analisa dan Penentuan Model Yang Sesuai
Model aliran lalu lintas yang menuju arah Semarang maupun Salatiga pada
ruas jalan Tuntang — batas kota Salatiga, diperoleh dari lasil analisa regresi untuk
masing-masing kondisi yang telah dilakukan sebelumnya. Model aliran lalu lintas
dengan berbagai kondisi berdasarkan hasil perhitungan dapat dilihat pada tabel 5.3
dan 5.4 berikut :
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Tabel 5.3.

Rangkuman Model Aliran Lalu Lintas Arah Salatiga - Semarang

62

lenis
Koudisi Model Tinjauan Model Lapangan R R?
CUsD o Us=63.572-0843D
Greenshield | v.y, V=75 4116U-1.407U2 0,928 | 0.8061
V-D V=63,572D-0,843D?2
Tidak Ada UeD U= 22.473 Ln(18.452/D)
Parkir dan | Oreenmberg 1 wv.y, V=18,7828U, ¥4 0,951 | 0.904
Manuver V-D' | V=22473D Ln(18452/D)
UeD U=69,3384 4272
Underwood | v.Uy, | V=4,2372Us Ln(69,3384/Us) | 0.930 | 0.964
V-D V=69,3384D
Us-D U.=59,124-6,762D
Greenshield V—Us V=8.743 Us,() 02]8U\;2 0,982 0,964
" VD V=59,124D-6.762D?
, UgeD Ue= 24242 Ln(13 465/D)
Parkir | Greenberg (-Us/24,242) 0,996 § 0,992
Kendaraan s L V-Us V=13,465Use " : s
V-D V=24 242D Ln(13,465/D)
Us-D Uy=66,154 210 -
Underwood | y.y, | v=6211U,Ln(66,154/Us) | %991 | 0929
V-D V= 66,154D e(-D/6,211)
<D Us=57,108-6,249D
Gl‘eeIlShield V'Uq V=9 I38Uq"'0 0256U52 0,761 0,579
v-D V=57,108D-6,249D?
UgD U~23,843 Ln(18,1583/D) | -
Parkir 2 Greenb (-Us/23,843) 0.795 { 0.632
Kendaraan reenberg V- V=18,583U56 ’ . ’ S
: V-D V=23 843D Ln(18,1583/D)
UsD U=62,928 e ,
Underwood | v.yg V=625Us Lu(62,928/Us; | 0:818 | 0915
V-D V=62,928D 2>
Parc‘fif 3 UsD Us=53,621-54,81D
Kendaraan | Greenshield | .y, V=9783U,-0,033U7 0.721 | 0519
V-D V=53 ,621D-54,81D?
UsD U=12,66 Ln(77,252/D)
Greenberg v-U, v=77.252U, SLUS12:56) 0497 1 0247
v-D v=1266D Ln(77.252D) |




UsD Us=57,627 &7
Underwood | V-Us V=17.043Us Ln(57,627/Us) | 0,734 | 0,868
V-D V=157,627D &M
Us-D Uz=52507-7.851D
Greenshield V-U, V=6.688U.-0,0162U 2 0,787 | 0,619
V-D V=52 507D-7,851D?
_ UsD U= 22,825 Ln(10,524/D)
Parkir 4 Greenberg 1s/22.825 0,801 (0,641
Kendaraan | —loonP9e | VU V=10,524U, 282 ' :
V-D v=22.825D Ln(10,524/D)
Us-D Ug=35,257 eV
Underwood | vy, | v=5464U,Lu(ss257/Us) | 0792 | 9727
V-D V=13535.257D e(-D/5 464)
usD Us=59972-6,142D
Greenshield V-U\- V=9,764U,--0 0265U;2' L 0,752 0,555
V-D V=59972D-6,142D*
M Us-D U~24,162 Ln(14,132/D) :
anuver ‘ -
Kend Greenberg V.U, V=14,132U, Uw2Ie) 0,764 | 0,543
V-D V=24162D Ln(]4,132/D)
U-D | Us=65759 PN
Underwood | v-Us | V=3841Us Ln(65,759/Us) | 0,765 | 0,557
V-D V= 65,7590 P
UgsD Us=60,322-6,038D
Greenshield VU, V=9,99U5-0,027 402 0,731 | 0,534
V-D V=60,322D-6,038D?
_ UsD U=19,071 Ln(27,804/D)
Parkirdan | ro0nbery (-Us/19,070) 0,742 | 0,550
Manuver g V'Us V=27,804U5 e ’ ’
V-D V=19,071D Ln(27,804/D)
UsD Us=65431 %7
Underwood | V-Us V=6.578Us Ln(65431/Us) | 9,763 | 0,530
V-D V=65,431D /%7

Sumnber: Hasil Olahan Data, 2004




Tabel 5.4. Rangkuman Model Aliran Lalu Lintas Arah Semarang - Salatiga

~ Kondisi | Jenis Model | Tinjauan Model Lapangan R R®
U,D Us=69,237-11,023D
Greenshield | v-U, V=6281U.0,00823U: 0,534 {0,285
V-D V=69.237D-11,0 23D?
- )
Tidak Ada UyD Ug= 25,146 Ln(7,3389/D)
Parkir dan | Creenberg | v.u, V=7,3389U, ¢ 2140 0,562 | 0,316
Manuver V-D V=25.146D Ln(7,3389/D) |
UsD U,=92,4807 P48
Underwood | vy, | v=4,8309Us Ln(92,4807/Us) | 041 | 0.789
V-D V=92 4807D & /45
Us-D Us=67,561-7,861D .
Greenshield V-Us V=8.594U.-0.0161U,2 0,96] 0,943
V-D V=67,561D-7,861D>
parki | UsD Ug=27.250Ln(5,939/D)
arkir <
Kendaraan Greenberg VU, " V=5 939U, e U270 0,712 | 0,506
V-D V=27250D Ln(5,939/D)
Us-D U,=84,945 P05
| Underwood | vy, | v=0,665U, Ln(84.945Us) | %627 | 036
V-D V= 84,945D ¢(-D/0,665)
UsD Us=66,071-5,367D
GreenShieid v-U V=12.310U.-0.0347U, 2 0,456 . 0,208
5 ) S Y 3
V-D V=66,071D-5,367D?
, _ U,D Us= 25,527 Lu(6.065/D)

Parkir 2 Greenb (-Us/25,527) 0439 { 0,193
Kendaraan | — orooe | V-Us V=6,065Use” " ’ S
: V-D V=25,527D Ln(6,065/D) i

_UsD Us=67,558 e('m’%_ﬁ)__
Underwood | v.y, | V=7,936UsLn(67,558/Us) | 0479 | 0292
: V-D V=67,558D &)
KPaf;“r 3 U.D Us=63,027-11,315D
endaraan § creenshield V-U, V=5,570U,-0,0078U 0,691 | 0,477
V-D V=63,027D-11,315D?
UyD U=35,261 Ln(3,499/D)
Greenberg V-U, V=3.4991 ], gCU3526D 0,322 | 0,104
V-D V=35261D Ln(3,499/D)
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Us-D Us=64.715 ¢™7239)
- Underwood | V-Us V=2336Us Lii(64,715/Us) | 0,263 | 0,625
V-D V=64,715D 2330
Us-D U,=60,218-8,795D
Greenshield V-U, V=6,847U.-0,0129U,2 0,558 | 0,311
V-D V=60,218D-8,795D?
_ UyD U= 37,230 Ln(3,1086/D)
Parkir 4 Greenbern o 0.563
Kendaraan reenberg V-U, V=3.1086U, ¢-U¥37230; 563 1 0,317
V-D V=37230D Ln(3,1086/D)
Us-D U,=60,400 777
Underwood | vy, | v=7407U, Lu(60,400/Us) | 060 | 0.264
V-D V= 60400D e(-D/7,407)
UeD Us=64,314-5 561D
Greenshield V-U, V=11,565U,-0,0323U,2 0,821 | 0,674
V-D V=64314D-5,561 D?
v UyD Uy=33,143 Ln(4,415/D)
anuver - " -
Kend Greenberg V-U, V=4 4151, U314 0,831 | 0,690
V-D V= 33,143D Ln(4,415/D)
_ UsD Us=65,496 ™76 |
Underwood | V-Us V=7633Us Ln(65,496/Us) | 0,823 | 0,735
V-D V=65 496D ¢P %3
UeD Us=66,283-8,703D
Greenshield VU,  V=7.616U,-0.013202 0,605 | 0,366
V-D V=66,283D-7,703D?
Parkic d UsD U,=17,538 Ln(15,108/D)
arkir dan : 3 )
Manuver Greenberg ViU, - v=15,108U, o-US/17.538) 0,591 § 0,349
V-D | . V=17,538D Ln(15,108/D)
UsD Us=72,820 ¢
Underwood | V-Us V=6,369Us Ln(72,820/Us) | 0,624 | 0,265
V-D V="72,820D P03

Sumber: Hasil Olahan Data, 2004

Dart hasil perhitungan pada tabel 5.3 dan 5.4 diatas yaitu :
Pada saat kondisi tidak ada kendaraan parkir maupun manuver pada tabel 5.3
model Underwood R = 0964 dan pada tabel 5.4 R = 0,789 menunjukkan ada




hubungan yang sangat erat antara tidak adanya kendaraan yang parkir dan manuver
dengan karakteristik lalu lintas yang ada.

Pada saat 1 buah kendaraan parkir model Greenberg R =0,992 dan pada tabel 5.4
model Greenshield R = 0,943, menunjukkan ada hubungan yang sangat erat antara
kendajraan yang parkir dengan karakteristik lalu lintas. |

Pada 'saat ada kendaraan manuver pada tabel 5.3 model {/ndensood R =0,557 dan
pada tabel 5.4 model Underwood R = 0,735, menunjukkan adanya hubungan yang
erat antara kendaran yang melakukan manver dengan karakteristik lalulintas yang ada.
Pada $aat ada kendaraan parkir dan manuver pada tabel 5.3 model Greenberg R =
0.,550i dan pada tabel 5.4 Greenshields R = 0,366, menunjukkan adanya hubungan
yang erat antara kendaraan yang parkir dan manuver dengan karakteristik lalu lintas
yang éda.

‘ Dari keempat kondisi yang diamati tersebut di atas pada tabel 5.3 dan 5.4

berdasarkan nilai koefisien determinasi (R?) paling besar, ternyata adanya kendaraan
manuver dan parkir mempunyai -pengaruh paling kecil terhé:dap karakteristik lalu
lintas. (Underwood = _§8,2 % dan 38,90 %) bila dibandingkan dengan tidak ada
kendaraan parkir dan'. manuver (Greenberg = 90,40 % dan 31,60 %) atau 1 buah
kendajraan parkir (Greenberg =9920 % dan Greenshield = 9230 %) atau ada
kendaraan manuver ( Underwood = 58,50 % dan Greenberg =69,0 %). -
Semakin besar nilai koefisien determinasi (R, maka semakin besar pula pengaruh
dan 1‘{0ndisi tersebut terhadap karakteristik lalu lintas yang ada, terutama berkaitan
dengan arus (V), kecepatan (U) dan kerapatan (D) lalu lintas.
Berdésarkan _alpalisa perhitungan di atas, menunjukkan bahwa memang ada hubungan
:é_,erta ]pengaru_ﬁ antara kendaraan parkir dan ataupun manuver terhadap karakteristik
talu lixltas yaﬁg ada. Setiap kondisi mempunyai pengaruh yang tidak sama besamnya
terhadap- karakteristik falu lintas yang ada, hal ini dikarenakan adanva situasi yang
berbeda untuk setiap kondisi ﬁada saat penelitian dilakukan,

Dari hasil analisa dan perhitungan diatas, selanjutnya pada tabel 5.5
menéntukan mode! untuk aliran lalu lintas yang paling sesuai pada lokasi. Koefisien
deteﬁninasi ( R? ) masing—masing model dirangking berdasarkan nilai skor pada
masir;zg-masing kondisi guna menentukan urutan rangking, dalam kaitan pemilihan
model aliran lalu iintas yang sesuai berdasarkan total nilai skor tertinggi yang berarti
memji!iki nilai koefisien determinasi ( R? ) tertinggi. Penentuan skor 3 untuk nilai R’

i_«':.rtiﬁggi. skor 2 untuk miiai R? urutan kedua dan skor 1 untuk nilai R* terendah.
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5.4

Tabel 5.5. Penentuan Model Yang Sesuai Pada Lokasi Menurut R’

i Kondisi

Salatiga-Semarang

Greenshield | Greenberg | Underwood

Tidak ada parkir dan
manuver

i Parkir | Kendaraan

Parkir 2 Kendaraan

1

1

B

Parkir 3 Kendaraan -2
i

1

]

; Parkir 4 Kendaraan
f Kendaraan Manuver
' Ada Manuver Dan Parkir

PRI [ — N [ |
(SO NV ) LSRR W RN I o

L Total 8 16

—
o]

Semarang-Salatiga

| , . .
| Kondisi Greenshield | Greenberg | Underwocd
Tidak ada parkir dan
manuver 1 3 2
Parkir | Kendaraan 3 1 2
© parkir ? Kendaraan | 2 1 3
Parkir 3 Kendaraan 3 2 1
Parkir 4 Kendaraan 1 3 2
Kendaraan Manuver i 3 2
Ada Manuver Dan Parkir 2 1 3
Total . 13 i4 15
Skor Total 2 30 33

Keterangan :
Nilai R? tertinggi dengan skor = 3
Nilai R kedua dengan skor = 2
Nilai R? terendah dengan skor = 1
Jika ditinjau koefisien determinasi (R*) secara keseluruhan pada masing—
masing kondisi di atas ( Tabel 5.5 ), maka model yang mewakili adalah model
Underwood (total skor = 34), schingga dalam hal ini Underwood adalah model terpitih

yang paling sesuai dengan karakteristik lalu lintas pada lokasi tersebut.

Analisa Arus Maksimum
Nitai arus maksimum dapat diturunkan dengan menggunakan rumus yang

sudah dibahas dalam BAB II ( Landasan Teori ) sebagai berikut:
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!, Model Greenshield

_ U,
4

m

2. Model Greenberg

- ")Ar'[‘fm

m

¢

3. Model Underwood

. e :‘
Vln -

Berdasarkan rumus-rumus  di  atas, dihitung volume serta kecepatan

maksimum, dan selanjutnya diperoleh hasil perhitungan arus / volume maksimum (Vi)
sebagai berikut dapat dilihat pada tabel 5.6 dan 3.7 -

Tabel 5.6. Perhitungan Kerapatan Maksimum (Dm), Kecepatan Maksimum (Um),

dan Voiume Maksimum (Vin) ; Arah Salatiga ke Semarang

: ‘ Kerapatan | Kecepatan Volume R saquare
Kondisi Jenis Model (Dm) (Um) {(Vm) (%2)
(smp/km) | (km/jam) | (smp/jam/lajur)

‘| Tidak Ada | Greenshield 44 659 30,681 1248 517 0,861

Parkir dan | Greenberg 36,931 22,473 1525,768 0,904

- Manuver | ynderwood | 61,004 | 32,457 1949,354 0,964

' | pagyy | Groenshield | 45,043 29,563 1249,090 0,964
: arkir

| Kendaraan Greenberg 47468 20,938 1356,361 0,992

' Underwood 61,873 31,264 1929,776 0,929

Parkir 2 Greenshield 45,010 31,309 1566,866 0,579

arkir ~

Kendaraan Greenberg 66,597 23,847 1572,295 0,632

Underwood 62,250 30,483 1831,266 0,915

Parkir 3 Greenshield 46,001 26,892 1618,381 0,519

Kendaraan | oreenberg 59,420 13,880 1269,563 0,247

Underwood 66,264 28,615 1730,436 0,868

Parkic 4 Greenshield 54239 33,278 1451,059 0,619
Parkir

o 2
Kendaraan Greenberg | 56,979 22528 1599,310 0,641
B Underwood 67,264 28,897 1696,963 0,727
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Manuver |_oreenshield | 45,036 29,985 1512,007 0,555
Kendaraan | Greenberg 58,137 20,607 - 1688,161 0,543
Underwood | 68,493 31,043 1623,774 0,557
Ada Greenshield | 54,977 30,151 1509,059 0,534
Pg;k:f | Greenbers | 58675 20,076 1974,167 0,55

1
Manuver Underwood 70,579 29,095 1617,518 0,530

Sumber; Hasil Olahan Data. 2004

Tabel 5.7. Perhitungan Kerapa‘tan Maksimum (Dm), Kecepatan Maksimurmn (Um),

dan “olume Maksimum (Vm); Arah Sema.ang ke Salatiga

Kerapatan | Kecepatan Volume R squar
Kondisi | Jenis Model | (Dm) (Um) (Vin) fﬁll{‘;};“e
(smp/km) | (kim/jam) | (smp/jam/lajur) |-
Tidak Ada | Greenshield | 39358 24,973 1120,338 0,285
Parkir dan | Greenberg 41,449 25,146 1326,438 0,316
Manuver | ypderwood | 45,431 36,968 2081,889 0,789
Parkic | Greenshield | 38,855 39,782 1360217 0,943
Kendaraan | Greenbers 43,560 27,250 1443 260 0,506
Underwood | 46,506 36,771 2049,361 0,936
Darldir 2 Greenshield | 42,404 39,478 1674,005 0,208
Kendaroan | oreenberg 79,260 25527 2023270 0,192
. Underwood | 47,631 36,205 1930,565 0,292
Parkic 3 | Greenshield | 44,527 39,907 1490,748 0,477
Kendaraan | Greenberg 76.120 35261 1743,091 0,104
Underwood | 53,336 32,001 1810,117 0,625
Parkic 4 Greenshield 45955 33,666 1666,798 0,311
arKir
Kendaraan | Greenbers 46 418 37.230 1282,869 0,317
Underwood | 54,407 30,636 1680,886 0,264
Greenshield | 41,905 32,153 1257,565 0,674
Maver 33,143 1434 458 0.690
Kendaraan Greenberg 43056 , : ,

Underwood | 54,834 32,264 1667,230 0,735
Ada Greenshield 41,491 34,595 . 1525,366 0,366
ng;ﬁr Greenberg | 45237 17,538 1267.229 0.349
Manuver | Underwood 55,269 32,568 1620,450 0,265

Sumber: Hasil Olakan Data, 2004

5.5. Pembahasan Analisa Model Terpilih ( Model Underwood )

Lokasi ruas jalan yang diteliti untuk model terpilih (Underwood) dengan

berbagai kondisi menunjukkan hasil seperti berikut:
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Pada saat tidak ada parkir dan manuver

Arah Salatiga — Semarang : A

Kecepatan optimum 32457 km/jam, arus (volume) maksimum 1949354
smp/jam/lajur, dan kerapatan maksimum 61,004 smp/km.

Arah Semarang - Salatiga :

Kecepatan optimum 36,968 km/jam; arus (volume) maksimum 2081,889
smp/jam/lajur, dan kerapatan maksimum 45,431 smp/km,

Selisih  kecepatan 4,511 km/jam (12,20%),- arus 132,535 smp/jam/lajur
(6,36%), kerapatan 15,573 smp/km (25,5%).

Pada saat | kendaraan parkir

Arah Salatiga — Semarang : _

Kecepatan optimum 31,264 km/jam, arus (volume) maksimum 1929,776
smp/jamn/lajur, dan kerapatan maksimum 61,873 smp/km.

Arah Semarang — Salatiga : )

Kecepatan optimum 36,771 km/jam, arus (volume) maksimum 2049361
smp/jam/lajur, dan kerapatan maksimum 46,506 smp/km.

Selisih kecepatan 5,507 km/jam (14,98%), arus 119,585 smp/jam/lajur
(5,83%), kerapatan 15,367 smp/km (24,84%).

Pada saat 3 kendaraan parkir

Arah Salatiga — Semarang :

Kecepatan optimum 28615 kn/jam, arus (volume) maksimum 1730,436
SIﬁp/jam/Iajur, dan kerapatan maksimum 66,264 smp/km.

Arah Semarang — Salatiga :

Kecepatan optimum 32,091 km/jam, arus-(volume) maksimum 1810,117
smp/jam/lajur, dan kerapatan maksimulﬂ 53,336 smp/kim.

Selisi kecepatan 3,476 km/jam (10,83%), arus 79,681 smp/jam/lajur (4,40%),
kerapatan 12,928 smp/km (19,50%).

Pada saat kendaraan imanuver

Arah Salatiga — Semarang :

Kecepatan optimum 31,043 km/jam, arus (volume) maksimum 1623,774
smp/jam/lajur, dan kerapatan maksimum 68,493 smp/km.

Arah Semarang Salatiga :

70




Kecepatan optimum 32,264 km/jam, arus (volume) maksimum 1667230
smp/jam/lajur, dan kerapatan maksimum 54,834 smp/km.
Selisih kecepatan 1,221 km/jam (3,78%}), arus 43,456 snp/jamvlajur (2,60%),
kerapatan 13,659 smp/km (19,94%).

s Pada saat ada manuver dan parkir
Arah Salatigé — Semarang :
Kecepatan optimum 29,095 km/jam, arus (volume) maksimum 1617518
smp/jam/lajur, dan kerapatan maksimum 70,579 smp/km.
Arah Semarang — Salatiga :
Kecepatan optimum 32,568 km/jam, arus (volume) maksimum 1620,450
smp/jam/lajur, dan kerapatan maksimiun 55,269 smp/km.
Selisih kecepatan 3,473 km/jam (10,66%), arus 2,932 smp/jam/lajur (0,02%),
kerapatan 15,310 smp/km (21,69%).

Berdasarkan evaluasi dari hasil perhitungan dan analisa di atas, baik
untuk arah Salatiga — Semarang maupun Semarang - Salatiga menunjukkan bahwa
adanya kendaraan yang melakukan kegiatan parkir dan ataupun manuver

membuktikan adanya pengaruh terhadap karakteristik lalu lintas yang ada pada ruas

jalan tersebut. Hal ini terlihat dengan kecepatan optimum kendaraan yang relatif

cukup rendah bila dibandingkan dengan kondisi tidak ada parkir maupun manuver.

Tinjauan terhadap kecepatan (U), kerapatan (D) maupun arus (V) untuk arah

Semarang — Salatiga terhadap adanya kendaraan yang melakukan kegiatan parkir di -

bahu jalan dan ataupun manuver pada lajur arah Salatiga — Semarang, ternyata

memberikan pengaruh yang tidak sama bila dibandingkan pengaruh terhadap arus !

lalu lintas arali Sa]-atiga — Semarang, Pada lajur arah Semarang — Salatiga ternyata

kecepatan maksimunmnya lebik besar, dan kerapatan maksimumnya lebih rendah

dibandingkan arah Salatiga — Semarang. Hal ini disebabkan karena letak posisi
parkir kendaraan berada pada bahu jalan di lajur yang searah arus lalu lintas, inaka
akan memberikan pengaruh febih besar terhadap arus laiu lintas yang searah dengan
posisi/letak parkir tersebut, dibandingkan dengan arus pada lajur yang arahnya
berlawanan. Demikian pula pengaruh jumlah kendaraan parkir yang lebih banyak,
ternyata juga memberikan pengaruh yang lebih besar dibandingkan jumlah parkir

yang lebih sedikit terhadap karakteristik lalu lintas yang ada. Pengaruh dari faktor-
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faktor tersebut di atas sudah pasti merupakan hambatan terhadap arus lalu lintas
yang ada pada ruas jalan dimaksud.

Pada ruas jalan Tuntang — batas kota Salatiga sebagai salali satu ruas
jalan arteri primer 2 lajur 2 aral dimana arus lalu hintas vang relatif cukup padat,
dengan adanya faktor-faktor hambatan tersebut di atas sangat mempengaruhi
karakteristik lalu lintas yang ada, hal ini terbukti dengan turunnya kecepatan
optimum kendaraan dari yang seharusnya kecepatan rata-rata 60 km/jam (ketentuan
ruas jalan arteri primer). Hal tersebut dapat dilihat pada tabel 5.6 dan 5.7 di atas,
dimana untuk arah Salatiga - Semarang kecepatan optimumnya kurang dari 35
km/jam dan untuk arah Semarang — Salatiga kecepatan optimumnya kurang dart 40
km/jan. Jadi dalam hal ini sudah jelas berdasarkan evaluast hasil analisa di atas,
bahwa adanya kendaraan parkir pada bahu jalan dan ataupun’ manuver akan
memberikan pengarul terhadap karakteristik lalu lintas yang ada. Survai penelitian
untuk ini dilakukan selama 2 (dua) hari yaitu Senin untuk mewakili hari kerja‘ dan
Sabtu untuk mewakili haci libur, dimana hari-hari tersebut dianggap merupakan
kondisi dengan arus lalu lintas yang relatif cukup sibuk dan padat. Dalam penelitian
ini analisa pembaliasan dibatasi hanya pengaruh parkir di bahu jalan dan atau
manuver saja, sedangkan untuk pengaruh-pengaruh lainnya selain hal tersebut diatas
dikarenakan keterbatasan waktu dan biava, maka sengaja tidak dilakukan pénelitian.
Maka dengan demikian selain masalah parkir dan ataupun mahuver ini berpengaruh
terhadap karakteristik lalu lintas yang ada pada ruas jalan dimaksud, sudah pasti hal

tersebut juga berpengaruh pula terhadap waktu tempuh perjalanan.

5.6. Pengaruh Jumlah Kendaraan Parkir dan Kendaraan Manuver -

5.6.1 Pengaruh Jumlah Kendaraan Parkir

Banyaknya jumlah kendaraan yang parkir membéﬁkan_‘pengamh yang
berbeda-beda baik untuk arah Salatiga — Semarang maupun Salatiga -
Semarang. Hal tersebut dapat dilihat pada tabel 5.6 dan 5.7 di atas yang
menunjukkan bahwa untuk jumlah 1, 2, 3 ataupun 4 kendaraan yang
melakukan parkir di bahu jalan pada lajur arah ke Semarang, temyaia
memberikan pengaruh terhadap karakteristik lalu lintas pada ruas jalan
tersebut, terutama terhadap kecepatan maupun kerapatan arus lalu lintas yang
ada, baik terhadap lajur arah ke Semarang maupun arah ke Salatiga. Hal ini

dapat diketahui dengan adanya pengaruh tersebut terhadap kecepatan arus
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kendaraan yang relatif cukup rendah sebagai ruas jalan arteri primer yang
potensial.

Dengan kecepatan yang relatif rendah dan kerapatan yang cukup tinggi,
hal ini sangat berpotensi dapat menyebabkan terjadinya kelambatan arus lalu
lintas dan bahkan dapat menyebabkan kemacetan arus lalu lintas (/raffic

Jom).

Pengaruh Kendaraan Manuver
Kendaraan yang melakukan manuver berdasarkan evaluasi hasil analisa
perhitungan di atas,  ternyata juga memberikan pengaruh terhadap
karakteristik lalu lintas vang ada, terutama terhadap kecepatan dan
kerapatan arus lalu lintas pada ruas jalan Tuntang — batas kota Salatiga. Pada
fabel 5.6 dan 5.7 di atas, terlihat pada saat kondisi tidak ada manuver
maupun ada manuver pada model terpilih (Underwood), baik untuk arah
Salatiga — Semarang maupuﬁ Semarang — Salaﬂga tampak memberikan
kontribusi pengaruh pula terhadap kecepatan maupun kerapatan arus lalu
lintas yang ada. Hal ini terlihat dengan menurunnya kecepatan dan
meningkatnya kerapatan pada saat tidak ada manuver maupun ada manuver.
Demikian pula pada saat ada parkir dan manuver pada model
ferpi]ih Undlerwood, bahwa adanya kendaraan yang melakukan parkir dan
rnanuver ternyata juga mempunyai pengaruh yang tidak sama terhadap arus
lalu lintas vang menuju ke arah Semarang maupun yang menuju ke arah
Salatiga, di mana kecepatan arus yang menuju ke arah Salatiga lebil besar
dibandingkan yang menuju ke aral Semarang. Hal ini seperti yang sudah
&ijelask:in di atas, disebabkan oleh karena letak posisi parkir terdapat di bahu
jalan pada lajur yang menuju ke arah Semarang. Sedangkan kerapatan yang
ada dikarenakan jumlah volume kendaraan yang menuju ke arah Salatiga
pada saat itu relatif cukup padat.
Berdasarkan pel'balldingan"terlladap besarmnya nilai koefisien determinasi
( R? ) khususnya pada model terpilh (Underwood) yang telah dibahas, dapat
disimpulkan bahwa dengan satu atau beberapa kendaraan yang melakukan
kegiatan parkir pada bahu jalan dan ataupun manuver dengan situasi yang
berbeda, maka akan memberikan pengaruh yang berbeda-beda pula terhadap
karakteristk ‘alu lintas vang ada. Dengan kondisi yang berbeda dalam hal ini
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terlihat dengan rendahnya kecépatan optimum kendaraan dan meningkatnya

‘kerapatan arus lalu lintas vang ada, dimana masing-masing kondisi

~ berpotensi dapat menimbulkan terjadinya kemacetan arus lalu lintas (fraffic

jam). Jadi hasil analisa dalam pemilihan model, dalam hal i adalah
Underwood adalah paling sesuai untuk karakteristik lalu lintas pada ruas
jalan dimaksud. Karena kriteria model {/nderwood adalah apabila dari hasil
analisa menunjukkan kecepatan arus yang cukup rendah, kerapatan yang
tinggi sehingga friction tinggi, maka dapat mengakibatkan kelambatan dan
bahkan hingga kemacetan arus lalu lintas (/raffic jam).

Selanjutnya dapat dilihat pada tabel 5.8 pengaruh parkir dan manuver
terhadap besamya kecepatan, kerapatan dan volume arus lalu lintas pada
tajur arah Salatiga —~ Semarang maupun lajur arah Semarang — Salatiga

sebagai berikut :
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TABEL 338

Pengaruh Parkir dan Manuver Terhadap Besamya Arus, Keeepatan, dan Kerapatan

Pada Lajur Arah Salatiga - Semarang dan Scmarang - Salatiga

Kepiatan Parkir M i.ajur Salatiogy - Semarang Lajur Semarang - Salatips
anUveT
Wakiu Masuk | Keluar Val. (kend) v Us D v Us [B]
(kendy | (kend) | (kendd {smp jam) (kmjam) } (smprkon (smpdiam} | (kajam) | (smptkm)
Senin, 12 Juli

2004
08.00-08.65 1 2 1 0 1295.502 31.025 41.767 1209312 51.258 |. 23593
08.05-08.10 2 3 4] i 1348.703 35026 38.306 138,928 58.9352 17.963
(8.20-08.25 1 ] 0. t 1697,369 31.894 53.219 1553328 32.863 29,384
08.25-0D8.3) 2 2 0) 1 1672.883 26.283 H3.64% 1237.836 42.336 29,238
08 40-08.45 2 i 1 Q0 1915531 39942 63,908 §315.704 43,574 30.334
08.45-N8.50 2 1 2 0 1578 860 26,856 538,791 1464900 41715 35117
08.50-18.55 2 2 2 1 1661.830 25965 64003 -2131.348 54.163 39.720
08.35-019.(H} 3 3 2 3 1469875 30,807 28931 1228 968 36.388 33,774
09.15-(9.20 1] 2 0 2 1491.395 46.492 32.083 1086.324 50.279 21.6060
11.20-11.25 ) O 3 4] 12161740 43.569 27.913 1359348 54,568 23210
11.25-11.30 1 i 3 0 1091 454 |- 39866 27.378 2175024 50,350 43,198
£1.30-11.35 2 1 4 0 1621.858 | .-34418 47.122 1623528 46,733 34.74]
11.40-11.45 2 1 3 0 1616334 49512 32.645 1598144 48,539 41,165
14.20-14.25 2 2 4 4 1446846 34998 41.341 1492,176 54.628 27.315
14.25-14.30 4 4 Q0 4 1778118 42,164 42,171 1105.980 45,091 22,529

Sabitu, 17 Juli

2004 ‘
08.40-08,45 1 3 1] 0 1148.437 51.546 22380 1696,500 60,572 28.013
09.45-05.50 H I 3 4 J221 958 1 43443 28.128 930.256 67.290 i4,122
(19.30-09.55 0 1] 3 2 1264303 43513 29.056 1063.352 71,287 14,917
(9.55-10.00 0 ] 3 1 1050 OR9 37.815 28.007 1130,448 60,134 18,799
10.00-10.05 0 0 3 0 1217509 40.678 29.930 1614,912 65415 24,687
10,351 1.(}[): 0 0 2 0 1278.168 45518 28081 1268,976 56,782 22.348
11.35-11.40. 0 [ 2 0 1367352 47.531 28.768 1730544 53,705 32,323
12,10-12.15° 0 3 0 f 1293278 25625 50.469 1123,392 35,158 20,367
12 40-12.45 1 2 3 1 1158.160 45 858 25255 1661.664 47,894 34,695
14.03-14,10 1 3 4 0 1386.527 43897 31,586 1292 256 48,693 26,662
14.40-14.45 0 )] 4 0 1616.838 33794 47.843 1264,128 38,919 32,481

!

5.7 Grafik Hubungan antara Kecepatan (Us), Kerapatan (D) dan Volume (V).

Jalan terdini dari dua lajur dua arah, grafik dibuat kombinasi dengan berbagai kondisi

menurut MKJi 1997, untuk mode! Underwood sebagai berikut :
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A. Arah Salatiga - Semarang

1.

Kondisi tidak ada parkir + manuver dan kondisi ada parkir dan manuver

a.

Grafik hubungan kepadatan — kecepatan
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Gambar 5.1 Hubungan Kepadatan dan Kecepatan
b. Grafik hubungan volume — kecepatan
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Gambar 5.2 Hubungan Volume dan Kecepatan
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Yolume (V) (smp/jam)

]
et

c.

Grafik hubungan kepadatan-volume
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Gambar 5.3 Hubungan Kepadatan dan Volume

Keondisi tidak ada parkir + manuver dan kondisi ada manuver kendaraan

a. Grafik hubungan kepadatan - kecepatan

Kecepatan (Us) (km/jam)
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Gambar 5.4 Hubungan Kepadatan dan Kecepatan
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b. Grafik hubungan volume - kecepatan
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Gambar 5.5 Hubungan Volume dun Kecepatan

¢. Grafik hubungan kepadatan - volume
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Gambar 5.6 Hubungan Kepadatan dan Volume
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Kondisi tidak ada parkir + manuver dan kondisi ada parkir 1 kendaraan

a.

Grafik hﬁbungan kepadatan — kecepatan
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Gambar 5.7 Hubungan Kepadatan dan Kecepatan
b. Grafik hubungan volume — kecepatan
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Gambar 5.8 Hubungan Volume dan Kecepatan
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¢. Grafik hubungan kepadatan-volume
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Gambar 5.9 Hubungan Kepadatan dan Volume

; 4. Kondisi 1 parkir dan 2 parkir kendaraan

a. Grafik hubungan kepadatan - kecepatan
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Gambar 5.10 Hubungan Kepadatan dan Kecepatan

80

' § e e e e e e T . —— .




Gambar 5.12 Hubungan Kepadatan das Yelume
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b. Grafik hubungan volume — kecepatan
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Gambar 5.11 Hubungan Volume dan Kecepatan
¢. Grafik hubungen kepadatan - volume
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5.

Kondisi parkir 2 kendaraan dan parkir 3 kendavaan

“a. Grafik hubungan kcpadatan - kecepatan

Kecepatan (Us) (km/fjam)
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Gambar 5.13 Hubungan Kepadatan dan Kecepatan

b. Grafik hubungan volume - kecepatan
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Cambar 5.14  Hubungan Volume dan Kecepatan
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c.

Grafik hubungan kepadatan - volume
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Gambar 5.15 Hubungan Keﬁadatan dan Volume

6. Kondisi 3 kendaraan parkir dan 4 kendaraan parkir

a. Grafik hubungan kepadatan — kecepatan

Kecepatan (Us) (Fm/jjam)
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Gambar 5.16 Hubungan Kepadatan dan Kecepatan
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Grafik hubungan volume — kecepatan
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Gambar 5.17 Hubungan Volume dan Kecepatan

¢. Grafik hubungan kepadatan-volume
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Gambar 5.18 Hubungan Volume dan Kepadatan -
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Hubungan kecepatan, kerapatan dan volume pada gambar grafik di atas menurut

MKJI 1997 dan model terpilih Underwood untuk arus arah Salatiga — Semarang,

perbandingan pada saat kondisi :

Tidak ada parkir dan manuver dengan ada parkir dan manuver, selisih arus
maksimum (1949354 - 1617,518) = 331,836 smp/jam/lajur (17.02%),
kecepatan (32457 - 29,095) = 3,362 km/jam (10,36%), kerapatan (70,579 -
61,004)=9,575 smp/km (13,57%),

Tidak ada parkir dan manuver dengan ada manuver, selisth arus maksimum

(1949,354 - 1623,774) = 325,580 smp/jamn/lajur (16,70%), kecepatan (32,457 -
]

31,043) = 1,414 kmfjam (4,36%), kerapatan (68,493 — 61,004) = 7,489

smp/km (10,93%).

Tidak ada parkir dan manuver dengan parkir | kendaraan, selisih arus
maksimum (1949,354 — 1929,776) = 19,578 smp/jam/iajur (1%), kecepatan
(32,457 - 31,264) = 1,193 km/jam (3,67%), kerapaién (61,873 - 61,004) =
0,869 smp/km (1,40%). o

1 parkir dengan 2 parkir.kendaraan, selisih arus maksimum (1929,776 -
1831,266) = 98,51 smp/jam/lajur (5,10%), kecepaian (32,457 - 30,483) = 1,974
km/jam (6,08%), kerapatan (62,250 -61,004) = 1,246 smp/km (2%).

2 parkif dengan 3 p.arkir kendaraan, selisih arus maksimum (1831266 —
1730,436) = 100,83 smp/jam/lajur (5,50%), kecepatan (30,483 - 28615) =
1,868 km/jam (6,13%), kerapatan {66,264 - 62,250) = 4,014 smp/km (6,06%).
3 parkir dengan 4 parkir kendaraan, selisih arus maksimum (1730,436 -
1696,963) = 33,473 smp/jam/lajur (1,93%), kecepatan (28,897 - 28,615) =
0,282 kn/jam (0,09%), kerapatan (67,264 - 66,264) =1 smp/km (1,49%).
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B. Arah Semarang - Salatiga

1.

Kecepatan(km/jam)

Kondisi tidak ada parkir + manuver dan kondisi ada parkir dan manuver

a. Grafik hubungan kepadatan — kecepatan
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Gambar 5.22 Hubungan Kepadatan dan Kecepatan

b. Grafik hubungan volume - kecepatan
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Gambar 5.23 Hubungan Volume dan Kecepatan
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Yolume {smp/jam

¢. Grafik hubungan kepadatan-volume
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Gambar 5.24 Hubungan Kepadatan dan Volume

- 3. Kondisi tidak ada parkir + manuver dan manuver Kendaraan

a. Grafik hubungan kepadatan - kecepatan
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Gambar 5.25 Hubungan Kepadatan dan Kecepatan
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b. Grafik hubungan volume - kecepatan
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 Gambar 5.26 Hubungar Volume dan Kecepatan
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Gambar 5.27 Hubungan Kepadatan dan Volume
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3. Kondisi tidak ada parkir + manuver dan kondisi parkir 1 kendaraan
a. Grafik hubungan kepadatan — kecepatan
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Gambar 5.28 Hubungan Kepadatan dan Kecepatan
b. Grafik hubungan volume — kecepatan
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Gambar 5.29 Hubungan Volume dan Kecepatan
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¢. Grafik hubungan kepadatan-volume
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Gambar 5.30 Hubungan Kepadatan dan Volume
4. Kondisi parkir 1 kendaraan + manuver dan parkir 2 kexdaraan
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Gambar 5.31 Hubungan Kepadatn dan Kecepatan




Gratik hubungan volume — kecepatan
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Gambar 5.32 - Hubungan Volume dan Kepadatan

c. Grafik hubungan kepadatan - volume
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Gambar 5.33 Hubungan Kepadatan dan Volume
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Kondisi parkir 2 kendaraan dan kondisi parkir 3 kendaraan

5.
a. Grafik hubungan kepadatan - kecepatan
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Gambar 5.34 Hubungan Kepadatan dan Kecepatan
b. Grafik hubungan volume - kecepatan .
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Gambar 5.35 Hubungan Volume dan Kecepatan
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c. Grafik hubungan kepadatan - volume
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Gambar 5.36. Hubungan Kepadatan dan Volume
6. Kondisi parkir 3 kendaraan dan kondisi parckir 4 Kendaraan
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Gambar 5.37 Hubungan Kepadatan dan Kecepatan
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b. Grafik hubungan volume — kecepatan

80 - ‘ . ,

! —  parkir 3 kendaraan

7 0 B e s DU SRR S S ———

~ = »  parkir 4 kendaraan

kecepatan (knt/ jam)

2500

0 20 40 60 89 100 120 (40
Kepadatan (smp/km)

0 500 1000 1500 2000
i ‘ volume(smp/jam)
Selizih arus (V)= 129,231 smp/iam/lajur (7.74%)
Gambar 5.38 Hubungan Volume dan Kecepatan
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Gambar 5.39 Hubungan Kepadatan dan Volume
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Dari grafik hubungan antara kecepatan (Us), kepadatan (Ds) dan volume (Vs)
menurut MKJL 1997 dan model terpilih (Underwood) untuk arus arah ke Salatiga -

Semarang, perbandingan pada saat kondisi :

Tidak ada parkir dan manuver dengan ada parkir dan manuver, selisih arus

-maksimum (2081,889 - 620,430) = 461,439 smpHam/lajur (22,16%),

kecepatan (36,968 - 32,568) = 4,40 km/jam (11,90%), kerapatan (55,269 —
45,431)=9,838 smp/km (17,80%).
Tidak ada parkir dan manuver dengan ada manuver, selisih arus maksimum

(2081.,889 - 1667,230) = 414,659 smp/janv/lajur (19,92%), kecepatan (36,968 -

32264) = 4,704 kmfjam (12,72%), kerapatan (54,834 — 45431) = 9,403

smp/km (17,15%).

Tidak ada parkir dan manuver dengan parkir 1 kendaraan, selisih arus
maksimum (2081,889 — 2049,361) = 32,528 smp/jam/lajur (1,56%), kecepatan
(36,968 - 36,771) = 0,197 km/jam (0,05%), kerapatan (46,506 - 45431) =
1,075 smp/km (0,02%). | | R

1 parkir dengan 2 parkir kendaraan, selisih arus maksimum (2049361 -
1930,565)=118,796 smp/jam/lajur (5,80%), kecepatan (36,771 - 36,205) =
1,566 km/jam (1 ,5'4%), kerapatan (47,631 -- 46,506} = 1,125 smp/km (2,36%).
2 parkir dengan 3 parkir kendaraan, selisih arus maksimum (1930,565 —
181G,117) = 120,448 smp/jam/lajur (6,24%), kecepatan (36,205 - 32,091) =
4,114 km/jam (11,36%), kerapatan (53,336 - 47,631)=5,705 smp/km (10,70%).
3 parkir dengan 4 parkir kenddraan, selisih arus maksimum (1810,117 -
1680,880) = 129,231 smp/jam/lajur (7,14%), kecepatan (32,091 - 30,636) =
1,455 km/jam (4,53%)5'kerapatan,(54,407 -53,336) = 1,071 smp/km (1,97%).

Selanjutnya dapat disimpulkan bahwa adanya kendaraan parkir pada bahu jalan

dan ataupun manuver dari hasil penelitian dalam hal ini menunjukkan meningkatnya

kerapatan {Ds) dan menurunnya kecépatan (Us), dan seiring dengan hal tersebut apabila

kerapatan terus meningkat maka peningkatan volume akan mencapai titik optimum dan hal

ini dapat berakibat macetnya arus lalu lintas serta berpengarub pula terhadap waktu tempuh

perjalanan. Jadi dalam hal ini pemilihan model Underwood adalah paling sesuai, karena

dengan melihat kecepatan maksimum (Um) yang relatif cukup rendah dengan kerapatan (D)

yang cukup tinggi sebagai akibat adanya kendaraan parkir pada balm jalan dan ataupun

manuver, hal ini sangat berpotensi terjadinya kemacetan arus lalu lintas yang ada (traffic

jam).
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BAB VI
KESIMPULAN DAN SARAN

6.1 Kesimpulan
Berdasarkan hasil perhitungan dan analisis yang telah dilakukan,
menunjukkan bahwa pengaruh keberadaan kendaraan yang melakukan parkir
dan ataupun manuver dapat disimpulkan sebagai berikut:

I. Kendaraan yang melakukan kegiatan parkir pada bahu ja'ian' dan -atau
manuver untuk keluar ataupun mencari tempat perkir akan mempengaruhi
kecepatan kendaraan lain yang lewat. Selanjutnya apabila hal ini berlangsung
secara terus menerus (fetap), maka dengan kondisi existing ruas jalan Tuntang
— batas kota Salatiga yang ada saat ini serta volume lalu !l-llta:S yang relatif
cukup padat sebagai ruas jalan arteri primer dapat menimbulkan kelambatan
bahkan hingga terjadi kemacetan arus lalu lintas (rrgffic jam). Semakin besar
jumlah kendaraan yang parkir, maka akan semakin besar pula pengaruhnya
terhadap karakteristik lalu lintas yang ada pada ruas jalan dimaksud. Hal ini
berpengaruh pqla terhadap waktu tempuh perjalanan

2. Model yang mewakili dan sesuai berdasarkan analisis untuk karakteristik lalu
hntas pada lokasi ruas jalan Tuntang — batas kota Salatiga adalah model
Underwood. Karena kriteria model Underwood adalah apabila dari hasil analisa
menunjukkan kecepatan arus yang cukup rendah, kerapatan yang tinggi
sehingga friction tinggi, maka dapat mengakib.atkan kelambatan dan bahkan
hingga kemacetan arus lalu lintas (fraffic jam).

3. Berdasarkan analisis pembahasan model terpilih Underwood dan gambar grafik
menurut MKJI 1997 yaitu untuk arah Salatiga — Semarang, bahwa pada saat :

» Tidak ada parkir dan manuver dengan ada parkir dan manuver, selisih arus
maksimum 331,836 smp/jam/lajur (17,02%), kecépatan 3,362 km/jam
(10,36%), kerapatan 9,575 smp/km (13,57%).

« Tidak ada parkir dan manuver dengan ada manuver, selisih arus

* maksimum 325,580 smp/jam/lajur (16,70%), kecepatan 1,414 km/jam
(4,36%), kerapatan 7,489 smp/km (10,93 %).
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Tidak ada parkir dan manuver dengan parkir 1 kendaraan, selisih arus
maksimum 19,578 smp/jam/lajur (1%), kecepatan 1,193 km/jam (3,67%),
kerapatan 0,869 smp/kin (1.40%).

| parkir dengan 2 parkir kendaraan, selisih arus maksimum 98,51
smp/jam/ajur (5,10%), kecepatan 1,974 kim/jam (6,08%), kerapatan 1,246
smp/km (2%).

2 parkir dengan 3 ;ﬁarkir kendaraan, selisih arus maksimum 100,83
smp/iam/lajur (5,50%), kecepatai 1,868 kim/jam (6,13%), kerapatan 4,014
smp/kim (6,06%).

3 parkir dengan 4 parkir kendaraan, selisih arus. maksimum 33,473
smpljam/lajur (1,93%), kecepatan 0,282 km/jam (0,09%), kerapatan 1
smp/km (1,49%). '

. Sedangkan untuk arah Semarang — Salatiga, bahwa arus lalu lintas pada saat

kondisi

Tidak ada parkir dan inanuver dengan ada parkir dan manuver, selisih arus
maksimum 461,439 smp/jam/lajur- (22,16%), kecepatan 4,40 km/jam
(11,90%), kerapatan 9,838 smp/km (17,80%).
Tidak ada parkir dan manuver dengan ada manuver, selisih arus
maksimum 414,659 smp/jam/lajur (19,92%), kecepatan 4,704 km/jam
(12,72%), kerapatan 9,403 smp/km (17,15%).

‘Tidak ada parkir dan manuver dengan parkir 1 kendaraan, selisih arus

maksimum 32,528 smp/jam/lajur (1,56%), kecepatan 0,197 km/jam (0,05%),
kerapatan 1,075 smp/km (0,02%).

1 parkir dengan 2 parkir kendaraan, selisih arus maksimum 118,796
smp/jam/lajur (5,80%), kecepatan 0,566 km/jam (1,54%), kerapatan 1,125
smp/km (2,36%).

2 parkir dengan 3 parkir kendaraan, selisih arus maksimum 120,448
smp/jam/lajur (6,24%), kecepatan 4,114 km/jam (11,36%), kerapatan 5,705
smp/km (10,70%).

3 parkir dengan 4 parkir kendaraan, selisih arus maksimum 129231
smp/jam/lajur (7,14%), kecepatan 1,455 km/jam (4,53%), kerapatan 1,071
smp/km (1,97 %).
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5.

Berdasarkan perbandingan terhadap besarnya nilai koefisien determinasi ( R? )
pada masing-masing kondisi khususnya pada model terpilih (Underwood),
bahwa pada sat kondisi ada satu ataupun beberapa kendaraan yang metakukan
kegiatan parkir pada bahu jalan dan ataupun manuver, maupun tidak ada
parkir dan tidak ada manuver, akan memberikan pengaruh yang berbeda-beda
pula terhadap karakteristik lalu lintas yang ada. Berdasarkan hasil penelitian ,
karena pada setiap kondisi tersebut memiliki situasi yang berbeda antara
kondisi satu dengan kondisi yang lain. Hal ini ditunjukkan dengan kecepatan
optimum Kkendaraan serta kerapatan arus lalu lintas yang berbeda pada setiap
kondist yang ada, dimana masing-masing kondisi berpotensi dapat
menimbulkan terjadinya kelambatan bahkan hingga kemacetan arus lalu lintas

(trafiic jam).

62 Saran
1.

Lokasi pengambilan data arus dan kecepatan pada studi perlu diperbanyak,

terutama pada lokasi-lokasi yang banyak kegiatan parkir pada bahu jalan,

sehingga dengan mcmperoleh data yang lebih banyak, maka akan mendapatkan

hasil analisa yang lehih akurat mengenai pengarubh parkir di bahu jalan dan

atau kendaraan yang manuver terhadap arus lalu lintas yang ada.

Keakurasian peagambilan data adalah merupakan langkah awal yang

menentukan untuk hasil akhir. Untuk ini maka diperlukan survai awal yang

lebih teliti sebelnmnya untuk menentukan pada saat kapan dan berapa lama .
data perlu diambil yang bisa mewakili, serta time slice yang lebih cocok.

Dengan adanya aktivitas-aktivitas pada tepi ruas jalan dimaksud diantaranya

rumah makan / restoran, perbengkelan maupun toko / kios-kios berpotensi

dapat menyebabkan terjadinya penurunan kecepatan hingga kemacetan arus

lalu lintas (traffic jam), maka sebaiknya pihak atan instansi terkait
menyarankan agar penyelenggara rumah  makan/restoran maupun

perbengkelan untuk menyediakan areal parkir dengan kapasitas yang cukup

sehingga tidak mengganggu arus kendaraan yang lewat ;

Memperlebar bahu jalan yang cukup agar jika terjadi parkir, tidak
mengganggu arus lalu lintas yang ada serta 1ﬁenambah rambu lalu lintas bila
diperlukan ataupun memperbaiki rambu-rambu lalu lintas yang ada agar

pengguna jalan merasa lebih aman dan nyaman.
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5. Perlu penelitian-penelitian lanjutan dengan menggunakan jumtah sampling
(n sampling) yang lebih banyak dan dilakukan penelitian pada saat jam puncak
(peak hour) serta memperhatikan faktor-faktor lain (selain parkir dan manuver)
yang juga berpengaruh terhadap karakteristik lalu lintas, sehingga akan

mendapatkan hasil penelitian vang lebih akurat.
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