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ABSTRAK

Perubahan intensitas kegiatan dan tata guna lahan di lokasi Masjid Agung Jawa Tengah

akan mempengaruhi karakteristik dari sistem pergerakan yang terjadi sehingga akan

mempengaruhi pula kinerja dari sistem jalan yang ada. Penelitian ini dilakukan untuk
mengetahui dampak lalu lintas dari pembangunan Masjid Agung Jawa Tengah terhadap
jaringan jalan yang ada di sekitarnya.

Metode analisis dampak lalu lintas dalam penelitian ini mempergunakan Model
Perencanaan Transportasi Empat Tahap dan analisis kinerja jaringan jalan dengan mengacu
pada MKJI 1997. Model Perencanaan Transportasi Empat Tahap akan memprediksikan
besarnya bangkitan pergerakan yang terjadi, pola sebaran pergerakannya, dan bagaimana
pembebanan dari pergerakan hasil bangkitan ini terhadap jaringan jalan disekitar lokasi
masjid. Sedangkan Analisis kinerja jaringan jalan digunakan untuk mengevaluasi kinerja
Jaringan jalan akibat pembebanan,

Dart hasil penelitian dapat diketahui bahwa pada periode waktu menjelang shalat jumat,
Masjid Agung Jawa Tengah akan menghasilkan tarikan pergerakan sebesar 1220,91 smp dan
pada periode waktu setelah shalat jumat, akan terjadi bangkitan pergerakan sebesar 977,01
smp/jam. Analisis sebaran pergerakan, pembebanan lalu lintas akibat bangkitan dan analsis
terhadap kinerja jaringan jalan menunjukkan bahwa bangkitan pergerakan Masjid Agung Jawa
Tengah memberikan dampak yang tidak signifikan terhadap kinerja ruas jalan, akan tetapi
mengakibatkan dampak lalu lintas yang si gnifikan terhadap kinerja simpang berlampu maupun
simpang tak berlampu yang ada di sekitar lokasi Masjid Agung Jawa Tengah.

Penerapan manajemen lalu lintas seperti perbaikan geometrik jalan dan persimpangan,
pengurangan tingkat hambatan samping, serta  perubahan pada aturan berbelok akan
memberikan perbaikan yang signifikan terhadap kinerja jaringan jalan dalam melayani arus
lalu lintas akibat aktifitas di Masjid Agung Jawa Tengah.

Kata kunci : dampak, pergetakan, simpang.




ABSTRACT

Changing of activity intensity and_land-use at region of Central Java Great Mosque will
influence the characteristic of movement patern and also influence the performance of existing
road network. The research is conducted to study the effect of Central Java Great Mosque to
the traffic and road network around Central Java Great Mosque’s site.

Analysis used are Four Stage Transport Planning Model and Indonesia Highway
Capacity Manual 1997. Four Stage Transport Planning Model will predict the amount of the
trip generation occurs, trip distribution patern, and trip assignment to the existing road
network. The road network performance analysis method used to evaluate the road network
performance.

The research concluded that Central Java Great Mosque will attract 1220.91 pewhr at
periode of time before “Shalat Jumat” and generate 977.01 pcwhr at periode of time after
“Shalat Jumat”. Trip distribution, trip assignment and road network performance analysis
show that the trip generation of Central Java Great Mosque causes a non-significant effect to
the performance of the road link but it causes a significant effect to the performance of the
mntersections around Central Java Great Mosque’s site.

Traffic management implementation, such as road geometric and intersection
improvement, side friction supresston, and changing in turning regulation will give significant
improvement to the performance of the road network.

Key Words : Impact, Traffic, Intersection.




KATA PENGANTAR

Puji syukur penulis panjatkan kehadirat Tuhan yang Maha Kuasa atas berkat dan

karunia-Nya sehingga penulis dapat menyelesaikan tesis ini. Tesis ini disusun dalam rangka
memenuhi salah satu persyaratan dalam menempuh pendidikan di Program Pascasarjana

Magister Teknik Sipil Universitas Di ponegoro.

Dalam kesempatan ini penulis ingin mengucapkan banyak tenima kasih kepada :

. Dr. Ir. Suripin, M.Eng selaku Ketua Program Pascasarjana Magister Teknik Sipil

Universitas Diponegoro.

. Ir. Epf. Eko Yulipriyono, MS selaku Pembimbing I yang telah memblmbmg penulis

dalam melakukan penelman dan menulis tesis ini sehingga menjadi tulisan yang berguna

. Kami Hari Basuki, ST, MT selaku Pembimbing 11 yang telah membimbing penulis dalam

melakukan penelitian dan menyusun tesis ini.

. Dr. I Bambang Riyanto, DEA selaku Pembahas yang telah mefnbimbing dan

mengarahkan penulis dalam menyusun tesis ini.

If. Eko Mujihartono, MSp (alm) selaku Pembahas yang telah memblmbmg dan

mengarahkan penulis dalam menyusun tesis ini.

- Segenap dosen pengajar Program Pascasarjana Magister Teknik Sipil Konsentrasi

Transportasi Universitas Diponegoro yang telah membimbing penulis dan membekah
penulis dengan ilmu-ilmu yang mendukung penulisan tesis ini.
Segenap staf Program Pascasarjana Magister Teknik Sipil Konséntrasi Trahsportasi

Universitas Diponegoro yang telah memberikan bantuan dan pelayanan yang sangat baik.

. Dan semua pihak yang tidak dapat penulis sebutkan satu persatu yang telah membantu

penulis dalam menyelesaikan tesis ini.

Penulis menyadari bahwa masih banyak kekurangan di dalam tesis ini, untuk itu penulis

mengharapkan bantuan, masukan dan saran dan kritik yang membangun agar tesis ini dapat

menjadi lebih baik.

Semoga tesis ini dapat bermanfaat bagi kita semua. Amin.

Semarang, Desember 2004

Penulis




DAFTAR ISI
HALAMAN JUDUL oo tstresaceneremssssnnsssssnsssesssossoseeeessseseseeeseessos oo i
LEMBAR PENGESAHAN coovvecotuucsmsnsieresersesssssssessesssssssesseesssssssssemeessssssesoeoosoooeseenos o i
ABSTRAK e eresesssssssressssssssssesesmerssoseess e seseees oo iii
ABSTRACT e eeeseseeeeees e iv
KATA PENGANTAR  cooovvvveeessnssscemmmmssssasssssssenssssssssosssmsmsssssssssesessesssssoeemees v
DAFTAR ISI .- . Prestaties e tssaresereres st et s e s esasreeasarneearannens vi
DAFTARTABEL ... Srrentseisrestsisrestsaesteasanenen s et berererR shsraR e e saesrseenreenen vorarrnssnseness X
DAFTAR GAMBAR ..o eeeesesesenn . srereenesaneneree xii
DAFTAR LAMPIRAN ....otirmeereersenessonsssessnssosens sreressressese e arersrest s sasanrraenserererasobins xiii
BAB 1 PENDAHULUAN cccuutrmmeretsensscisssssssonssssssesssssossossessssssssssasssssesmmssssssesseenns s 1
L1 Latar Belakang........oo.cooovcooroooroooeoonoooooeoo I
1.2, Tujuan Penelitian ...........ccoocooooooiiooeoicoeoceo 2
1.3 Ruang Lingkup Penelitian ... 2
1.4, Lokasi Masjid Agung Jawa Tengah......................... 4
BABII  STUDI PUSTAKA ..coerererermsereneeessesessesenes sermrsrisssarrsseassassrensasesensrorresessenenres 7
2.1. Konsep Perencanaan Transportasi ..o 7
2.2, Analisis Dampak Lalu Lintas (Andall)...................... 8
2.3, Aksesibilitas........coocoioiiiie e 8
2.4, Bangkitan Dan Tarikan Pergerakan...............ooooocoooo 9
241, Metode Analisis Regresi Linier ... 9
2.5, Sebaran Pergerakan.................o.ocoooiooooee 10
25,1, Metode Gravitasi...........cco.oooevovrreoeereeeooooooeo 11
252 Fungsi Hambatan...............c.cocoooovomomoeroeoooo 12
2.53.  Kalibrasi Model Gravity .........c.cocoooeeomeeoooooo 12
2.6.  Pembebanan Lalu Lintas..............oocoovoeoomomoooceo 13
2.7, Kinerja Ruas JaIan ...........cooo..ooovooeioe oo 15
2700 Jalur GeraK......o.oooiureeeecoeeeee e 15
2.7.2. JalurJalan ..o 15
2730 Median ..o, 15
2.74.  Lebar Jalur Lalu Lintas (WC).....oooemooeoeeoeooeeooooo 15
2.7.5.  Lebar Jalur Efektif (Wee) ..o 15
2.7.6.  Jarak Penghalang Kereb (W) .....coooooomoeoeoeoo . 15
277, Lebar Bahu (WS).....oooeoeoeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeoe 15
2.7.8. TIPEJAIAN...........ooooooeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee 16
279, Jumlah Lajur ..o 16
2.7.10. Hambatan Samping (SO..........o.ooooeeoreeeeeeeeeeeee 16
2.7.11. Kendaraan Ringan (LV) ........c.cccooommmoomooeooeeo 16
2.7.12. Kendaraan Berat (HV) .........oooeeeeoroeeeoeeeoeeeeeoeoeooooo 16
2.7.13. Sepeda Motor (MC)......oovueemiveeerieooeeeeeeeeeeeeeeeeeee 17
2.7.14. Kendaraan Tak Bermotor (Um)........ocoooovoveeooooeooo 17
2705, ArusLalu Lintas .........co.ooooiviiiiieeeeeeeeeeeeee o 17
2.7.16.  Ekivalen Mobil Penumpang (Emp) ......ooooooeeee oo 17
2.7.17.  Satuan Mobil Penumpang (Smp)........oooeveeeioe, R 17
2.7.18.  Kecepatan Arus Bebas Dasar (FV0)...........ccocovooeveon ) 17

2.7.19. Kecepatan Arus Bebas (FV)..........ocooveooooeeeo 17

vi




2.8

2.9,

vii

2.7.20. Kecepatan Tempuh (V... 18
2.7.21. Kapasitas Dasar (CO) e 18
2.7.22. Kapasitas (C)........cccoccoccveommmmmmmee 18
2.7.23. - Derajat Kejenuhan (DS) ... 19
Kinerja Persimpangan...........occvcioicomm 19
281 Pendekal...... ... i9
282 Pendekat Tipe O.....ocooooevemerrrvois 19
2.83. Pendekat Tipe P....ooocoovoeeovireeii 19
2.84.  Lebar Pendekat (Wa) ..o 19
2.85. Lebar Masuk (Wmasuk).........e 20
2.8.6.  Lebar Kelvar (Wkelvar). ... 20
287 Lebar Efektif (We).........ccoooooiooio 20
2.8.8. Arus Jenuh Dasar (S0} ... 20
289, ArusJenuh (S) ..o 21
2.8.10.  Ekivalen Mobil Penumpang (EMP) oo, 21
2.8.11.  Satuan Mobil Penumpang (SMP) oo 21
2.8.12. Arus Lalu Lintas (Q).....ovveeoeooeooo 21
2.8.13.  Arus Melawan (QO) ......oo...cooovooovoomo 2]
2.8.14. Arus Melawan Belok Kanan (Qrto) .. e 22
2.8.15. Rasio Arus (Fr) oo 22
2.8.16. Rasio Arus Simpang (M)....................... e 22
2.8.17. Rasio Fase (Pr)e..oooooo e ——————_ 22
2.8.18. Waktu Hilang (Lt). ..o 22
2.8.19. Waktu Siklus (C).............. e r et e et 22
2.820. Waktu Hijau (G) .ovooovoooooeio 22
2821 Kapasitas (C)...oooooooooiooeeeeeoeoo 23
2.8.22. Derajat Kejenuhan ... 23
2823, Antrian (NQ)....oooooooeoeeeeeeeeeeeeee 23
2.8.24. Panjang Antrian ..o VUSRI 23
2.8.25.  Angka Henti Kendaraan (NS) ......ooooooooovooo 24
2.826. Jumlah Kendaraan Berhenti (NSV)..........oooovooooooo 24
2.827. Angka Henti Seluruh Simpang (NS1OU) ..o 24
2.8.28. Rasio Kendaraan Berhenti (PSV)..o.oovovooovooeoooo 24
2,829, Tundaan (D)......cocoovomeeiieeeeeieeete oo 24
Kinerja Persimpangan Tak Berlampu Lalu Lintas ...................coooooo.. 25
2910 LEeNEAN cooooieeeceeeeeeeeee e 25.
292 Pendekat........coooiiiuiieeeeeeeeeeeeee e 25
293, Lebar Pendekat X (WX) ..o 25
294,  Lebar Rata-Rata Pendekat ... 26
295, Tipe SIMPANG....iviimimeieeeeoeeeeeeee oo 26
296, Jumlah Lajur.........oooooooveeiiieoeeeeeeeeeeoeeooo 26
29.7.  TipeMedian Jalan Utama.............ccoocooooovooo 26
298 RasioBelok (PIt Dan Prt) .........ocoooivvmoeo 26
2.99.  Rasio Kendaraan Tak Bermotor ..............oooooooooo 27
2.9.10. Rasio Arus Utama Dan Minor (Pma Dan Pmi).................... 27
2.9.11. Kapasitas Dasar (CO)............ocooooomooommooe .27
29.12. Faktor Penyesuai Kapasitas ..........o..oooooooooio 27
2.9.13. Kapasitas (C)...ooooverreereneroeeeeeeeeee oo 27
2.9.14. Derajat Kejenuhan (Ds)..........cooooooeeeeooei 27




vili
2.9.15. Tundaan (T) .....cooooevvvine oo 28
2.9.16. Peluang Antrian ... 29
BABIII METODE PENELITIAN coovveemcomssmsserssneeenreseesssssereesmssssssssessssssssssoseemsosessnn 30
3.1 Alur Kegiatan Penelitian..................oooooove 30
3.2, PEISIapan.............ccoooicommiiie e 31
3.3, Studi Literatur ..o 31
3.4 Penentuan Daerah Studi..................ccooocoooome 32
3.4.1.  Penentuan Daerah Studi..........coocoooo 32
342 Pembagian Zona ... 32
3.4.3.  Penentuan JaringanJalan.................... 33
3.5, Pengumpulan Data........cooocoooooooooio 34
3.5.1. Metode PengumpulanData..........ccoooooo . 34
3.52.  Data-Data Yang Dibutuhkan ... 35
3.6.  Analisis Kinerja SegmenJalan ... 38
3.7.  Analisis Kinerja Persimpangan Berlampu Lalu Lintas........................... 39
3.8, Analisis Kinerja Persimpangan Tak Berlampu Lalu Lintas ... 40
3.9, Analisis Karakteristik Jamaah Shalat Jumat Masjid Baiturahman........... 41
3.10.  Analisis Sebaran Pergerakan Untuk Kawasan Masjid........cooveericn, 4]
3.11. Analisis Bangkitan Pergerakan Akibat Masjid Agung Jawa Tengah...... 43
3.12.  Analisis Sebaran Pergerakan Untuk Kawasan
Masjid Agung Jawa Tengah ... 44
3.13. Analisis Pembebanan Lalu Lintas..........c.cocoo.o.oo 44 -
3.14.  Analisis Dampak Lalu Lintas Pembangunan :
Masjid Agung Jawa Tengah .............coocoooovovoveo 45
BABIV  PENYAJIAN DATA c.ocirereemersseresncesenssssemssssessssnns vrreeensensesessises sevesresnesnsssaesane 47
4.1.  Kondisi Geometrik Jalan Dan Persimpangan............................. 47
411 Jb Sukamo-Hatta ...........coo.ooocoooooeoomoeeo e 497
412, JLGajah e 40
4.1.3. JLMedoho L. e 50
4.1.4.  Jl. BrigJend. Sudiarto...........o.oooooomvvoeesee 51
4.1.5.  Simpang Ji. Brig. Jend. Sudiarto ~ JI. Gajah ............................ 53
4.1.6.  Simpang JI. Gajah—J1L. Medoho L.....cc.ooooovevoeeoo 53
4.1.7.  Simpang JI. Sukarno-Hatta — JI. Gajah..........c..oocoovvveve . 55
4.2.  Pengaturan Fase Untuk Simpang Berlampu Lalu Lintas.................... 57
4.3, Volume Arus Lalu LINtaS ......cooovveemirueerreeroeeeoeeeoeer ) e 38
4.4.  Luas Lantai Bangunan Masjid ..............ccocoooooovvvmeoo e 61
4.5.  Tarikan Dan Bangkitan Perjalanan Kawasan Masjid ............................ 61
4.6, Jarak ANtar ZONA.........oovueeecvoceoeeeeeeeeeeceeeos oo ees oo 62
4.7.  Kecenderungan Jamaah Shalat Jumat Di Kota Semarang...................... 64
BABYV  ANALISIS DATA corrreeerreresrrenrrsssesssssosssssssssssnsmssnsssssenesesssss vevassnsassssarsenasanes veen 65
5.1, Kinerja Jaringan Lalu Lintas Pada Kondisi Eksisting...............co......... 65
5.1.1.  Karakteristik Arus Lalu Lintas Berdasarkan Komposisi
Kendaraan ..o, 67
5.1.2. Kinerja Ruas Jalan..............cooooocoie oo 67
5.1.3.  Kinerja Simpang Berlampu Lalu Lintas
JI. Sukarno-Hatta ~ JI. Gajah.........c.oooooeeeeeooo 68




5.1.4.  Kinerja Simpang Berlampu Lalu Lintas

J1. Brig Jend. Sudiarto~ J1. Gajah.........._.._. 70
5.1.5.  Kinerja Simpang Takberlampu Lalu Lintas
1. Gajah - J1. Medoho ... 71
5.2, Gambaran Mengenai Karakteristik Jamaah Shalat Jumat
Masjid Baiturahman..............._......_ et e 72
52.1.  Karakteristik Jamaah Berdasarkan Jenis Kelaminnya............. 72
5.2.2.  Karakteristik Jamaah Berdasarkan Komposisi Kendaraan....... 73
5.2.3.  Karakteristik Jamaah Berdasarkan Basis Asal Pergerakannya. 74
5.2.4.  Karakteristik Jamaah Berdasarkan Alasan Pemilihan Masjid.. 75
5.2.5.  Karakteristik Jamaah Berdasarkan Jarak Perjalanan
Dan Moda Transportasi ... 76
5.2.6.  Karakteristik Jamaah Berdasarkan Zona Asal Pergerakannya . 78
5.3.  Analisis Sebaran Perjalanan Untuk Kawasan Masjid............coocoovi 79
5.3.1. Kalibrasi Model Gravity ... 79
5.4.  Analisis Bangkitan Perjalanan Akibat Masjid Agung Jawa Tengah....... &1
5.5.  Analisis Sebaran Perjalanan Untuk Masjid Agung Jawa Tengah............ 82
5.6.  Pembebanan LaluLintas...........ocoooee 84
5.7.  Evaluasi Kinerja Jaringan Jalan Akibat Dampak Lalu Lintas
Masjid Agung Jawa Tengah ... 91
5.8 Rencana Perbaikan Untuk Mengatasi Dampak Lalu Lintas
Akibat Bangkitan Oleh Perjalanan Masjid Agung Jawa Tengah............. 95
5.8.1.  Rencana Perbaikan Pada Ruas Jalan..................... 95
5.8.2.  Rencana Perbaikan Pada Simpang :
JI. Brig. Jend. Sudiarto - J1. Gajah..............ccooocooooio 96
5.83.  Rencana Perbaikan Pada Simpang - _
JL. Sukarno-Hatta - JI. Gajah......... et 98
5.84.  Rencana Perbaikan Pada Simpang JI. Gajah —J1. Medoho 1.. 101
5.8.5.  Eavaluasi Kinerja Jaringan Jalan Hasil Rencana Perbaikan... 101
BAB VI KESIMPULAN DAN SARAN......ovcecnn. R 105
6.1. KeSIMPUIan ..o e 105
6.2. Saran ... e e st e 105
. DAFTAR PUSTAKA ;%

LAMPIRAN

1X




2
=

hd
o

ht
™

bt

PRAERRAERAAPRAAARAEAAARDN

L
oW

S\DOO\JO\LA-&LQI.\)-—-[\.)H

P el e i
[ O N

.10
11

.12
.13

.14
.15
.16

.17

DAFTAR TABEL

Judul Halaman
Klasifikasi model pemilihanrute. ... 14
Penentuan jumlah lajur pada simpang tak berlampu lalu lintas ... 26
Data geometrik J1. Sukamo-Hatta.........coooevo 49
Data geometrik JI. Gajah ... 50
Data geometrik Ji. Medoho I............ccccoo 50
Data geometrik J1. Brig.Jend Sudiarto ... 51
Data geometrik Simpang J1. Brig, Jend. Sudiarto - J1. Gajah............. 53
Data geometrik Simpang JI. Gajah - JI. Medoho T ..o 55
Data geometrik Simpang J1. Sukarno-Hatta - J1. Gajah ... 55
Pengaturan fase Simpang J1. Brig.Jend. Sudiarto - J1. Gajah................ 57
Pengaturan fase Simpang J1. Sukarno-Hatta - J1, Gajah ... 58
Volume arus lalu lintas Simpang J1. Brig. Jend. Sudiarto - JI. Gajah ....... 59
‘Volume arus lalu lintas Simpang J1. Sukarno-Hatta - J1, Gajah ... 59
Volume arus lalu lintas Simpang J1. Gajah - JI. Medoho I.............___ 60
-Volume arus lalu lintas ruas jalan..................o. 61
Luas lantai bangunan masjid..............ccoovemovereoooo 61
Jumlah kendaraan yang keluar maupun masuk kawasan masjid.............. 62
Jarak antara lokasi Masjid Agung dan Masjid Baiturahman
dengan masing-masing ZONA..................oo.ovovooeoeeoooooooooooo 62

Parameter kinerja simpang berlampu Ialu lintas pada kondisi eksisting ...66
Parameter kinerja simpang takberlampu lalu lintas

J1. Gajah-JL. Medoho I pada kondisi eksisting. ... 66
Parameter kinerja ruas jalan pada kondisi ekSISting ..o 67
Jamaah Shalat Jumat Masjid Baiturahman berdasarkan jenis kelaminnya73
Jamaah Sahalat Jumat Masjid Baiturahman berdasarkan

moda transportasi yang digunakan ... 73
Jamaah Shalat Jumat Masjid Baiturahman berdasarkan

basis asal PErgerakan ..................o.oouoieii oo e 74
Jamaah Shalat Jumat Masjid Baiturahman berdasarkan

alasan pemilthan masjidnya..............ococoovvviiivieicieeeeeeeeeeee . 76
Jamaah Shalat Jumat Masjid Baiturahman berdasarkan

jarak perjalanan dan moda transportasi yang dipakai.............c................ 76
Jamaah Shalat Jumat Masjid Baiturahman menurut zona asal pergerakan79
Persamaan umum regresi linier untuk tiap fungsi hambatan.................... 80
Data variabel bebas dan variabel takbebas analisis regresi

kalibrasi model ravity ............co.oooovvvoveioeeececeeeeeeeeeeeeeeeeee 80
Hasil analisis regresi kalibrasi model gravity...........o.ooooooovoeoeero 80
Vanabel-variabel dalam analisis regresi linier bangkitan kendaraan
kawasan masjid..........cooooooii e 82
Hasil analisis regresi bangkitan kendaraan kawasan masjid ................... 82
Matrik sebaran kendaraan jamaah Masjid Agung Jawa Tengah. ..............83

Penambahan volume lalu lintas ruas-ruas jalan akibat pembebanan
lalu hintas perjalanan jamaah shalat Jumat Masjid Agung Jawa Tengah...85
Penambahan volume lalu lintas pada Simpang J1. Sukamno Hatta - J1. Gajah




5.21
5.22
5.23
5.24
5.25
5.26
5.27

5.28

5.31

akibat pembebanan lalu lintas perjalanan jamaah shalat Jumat

Masjid Agung Jawa Tengah ... 86
Penambahan volume lalu lintas Simpang JI. Brig.Jend.Sudiarto akibat
pembebanan lalu lintas perjalanan jamaah shalat Jumat

Masjid Agung Jawa Tengah ... 87
Penambahan volume lalu lintas Sitmpang J1. Gajah JI. Medoho ! akibat
pembebanan lalu lintas perjalanan jamaah shalat Jumat

Masjid Agung Jawa Tengah ..o 88
Volume arus lalu lintas simpang Jl. Brig Jend.Sudiarto - JI. Gajah akibat
Jamaah shalat Jumat Masjid Agung Jawa Tengah ... 89
Volume arus lalu lintas simpang J1. Sukamo-Hatta — Ji. (3ajah akibat
Jamaah shalat Jumat Masjid AgunglawaTengah ... .. 89
Volume arus lalu lintas simpang JI. Gajah — JI. Medoho I akibat jamaah
shalat Jumat Masjid Agung Jawa Tengah ..o 90
Volume arus lalu lintas ruas-ruas jalan akibat Jamaah shalat Jumat

Masjid Agung Jawa Tengah ..o 90
Parameter kinerja simpang berlampu lalu lintas akibat

pembebanan lalu lintas jamaah masjid Agung Jawa Tengah ... 91

Parameter kinerja simpang takberlampu lalu lintas Ji. Gajah-JL. Medoho I
akibat pembebanan lalu lintas jamaah masjid Agung Jawa Tengah.......... 92
Parameter kinerja ruas jalan akibat pembebana_n lalu lintas jamaah

Masjid Agung Jawa Tengah ... 92
Rencana perubahan data geometrik
Simpang J1. Brig.Jend. Sudiarto - JI. Gajah ... 98

Rencana perubahan data geometrik JI. Sukarno-Hatta — J1. Gajah......... 101
Parameter kinerja simpang JI Gajah-J1. Medoho I akibat

perbaikan geometrik ..............oocoooooivoioee 102
Parameter kinerja simpang berlampu lalu lintas akibat rencana
perbalkan .......... 102

xt




2
o

e
o

.L;.)

S

HRRD LN —

MR R R AR DDA
B — 000D WA —

— A\
<D

g -]

DAFTAR GAMBAR

. Judu} Halaman
Peta Kota Semarang...........oooooiie 5
Lokasi Masjid Agung Jawa Tengah............._ """ 6
Variasi urutan konsep perencanaan transportasi empat tahap.................. 7
Bangkitan dan Tarikan Pergerakan...............__ 9
Sebaran Pergerakan..............ccooeeoi 10
Alur kegiatan penelitian................oovvcomocoe 30
Bagan alir kegiatan analisa kinerja segmen jalan.......................... 38
Bagan alir perhitungan analisa kinerja simpang berlampu lalu lintas ... 39

Bagan alir perhitungan analisa kinerja simpang tak berlampu Jalu lintas .40
Bagan alir analisis karakteristik jamaah shalat

Jumat Masjid Baiturahman..........coooooooooovccoom 4]
Bagan alir analisis sebaran pergerakan kawasan masjid ... 42
Alur kegiatan analisis bangkitan pergerakan untuk kawasan

Masjid Agung Jawa Tengah ..............ccooovcommcre 43
Bagan alir kegiatan analisa sebaran pergerakan untuk kawasan

Masjid Agung Jawa Tengah ... 44
Bagan alir analisis pembebanan lalu lintas.................. 45
Bagan alir analisis kinerja jaringan jalan akibat pembangunan

Masjid Agung Jawa Tengah ... 46
Peta ruas jalan yang dianalisis ... 48
Potongan Melintang JI. Sukarno-Hatta...................... 49
Potongan melintang JI. Gajah..........c..ccoooooveee 49
Potongan melintang JI. Medoho 1..........oooooeoeo 50
Potongan melintang JI. Brig.Jend. Sudiarto..................... 51
Denah Simpang J1. Brig.Jend. Sudiarto - JI. Gajah......oooooie . 52
Denah Simpang J1. Gajah - JL. Medoho 1. 54
Denah Simpang JI. Sukamo-Hatta - J1. Gajah ... 57
Peta pembagian zona ...........coo..ooovoovoeeeoooeoeoeee 63

Jamaah shalat Jumat Masjid Baiturahman berdasarkan jenis kelaminnya 73
Jamaah Shalat Jumat Masjid Baiturahman berdasarkan

moda transportasi yang digunakan ... 73
Jamasah Shalat Jumat Masjid Baiturahman berdasarkan

basis asal pergerakannya....................ccooooooomoevoe 74
Jamaah Shalat Jumat Masjid Baiturahman berdasarkan

alasan pemilihan masjidnya .............coocoooooovevvevooo 76
Karakteristik Jamaah Shalat Jumat Masjid Baiturahman

berdasarkan jarak pergerakannya................oooooooovoooo 77
Jamaah Shalat Jumat Masjid Baiturahman menurut

20na asal PETEETAKAM. ............ovvevvveeeeeee oo 78
Denah rencana geometrik Simang J1. Brig.Jend. Sudiarto — JI, Gajah.....97
Denah rencana geometrik simpang Ji. Sukarmo-Hatta — JI. Gajah........... 100

Xii




1

oo B e
|
£ M) =

|
—_

C-1
C-2
C—3

Cc-4

C-5

C-6

DAFTAR LAMPIRAN

Rekapitulasi Perhitungan Kinerja Ruas Jalan Kondisi Eksisting ............ 111
Rekapitulasi Perhitungan Kinerja Ruas Jalan Akibat Pembebanan......... 112
Rekapitulasi Perhitungan Kinerja Ruas Jalan Setelah Perbaikan ........... 113
Parameter Kinerja Ruas Jalan............o.ooooooiiiici e 114

Data Kondisi Geometrik Simpang JI. Brig.Jend. Sudiarto - JI. Gajah

Setelah Rencana Perbaikan............cocooooovviviioioiioeeeeeeeee 115
Data Kondisi Geometrik Simpang JI1. Brig.Jend. Sudiarto - JI. Gajah

Pada Kondist EKSISHIIZ ........c.oooiicioc e 116
Data Volume Arus Lalu Lintas Simpang J1. Brig.Jend. Sudiarto —

JI. Gajah Pada Kondisi Eksisting.......... e 117
Data Volume Arus Lalu Lintas Simpang JI. Brig.Jend. Sudiarto —

JI. Gajah Setelah Rencana Perbaikan.................o.o.oo.oooooveiie 118
Rekapitulasi Perhitungan Kapasitas Simpang JI. Brig Jend. Sudiarto —

JI. Gajah sebelum shalat Jumat...............ccocoooeerineeeeeeeeeee 119
Rekapitulasi Perhitungan Kinerja Simpang J1. Brig.Jend. Sudiarto -

JI. Gajah sebelum shalat Jumat.............c.ooeeoooreieoeoeeeeeee 120
Rekapitulasi Perhitungan Kapasitas Simpang JI. Bng Jend. Sudiarto —

J1. Gajah sesudah shalat Jumat.......................ooiiieii 121
Rekapitulasi Perhitungan Kinerja Simpang JI. Brig.Jend. Sudlarto -

JI. Gajah sesudah shalat Jumat .................co.oooveeiniiiiee e 122
Data Kondisi Geometrik Simpang JI. Sukamo-Hatta — J1. Gajah

Pada Kondisi EKSISHIBG ..........cov. oot 123
Data Kondisi Geometrik Simpang JI. Sukarno—Hatta JI. Gajah

Setelah Rencana Perbaikan. ...........oo.ovuivevoioeoieoooreoeoeeeeee e, 124
Data Volume Arus Lalu Lintas Simpang JI. Sukarno-Hatta ~

JI. Gajah Pada Kondisi EKSiStNG........cccoooovimiooeeoeeeeeeeeeee 125
Data Volume Arus Lalu Lintas Simpang J1. Sukarno-Hatta —

JI. Gajah Setelah Rencana Perbaikan............ocoooeocvoreoiooeoeeeeeen 126
Rekapitulasi Perhitungan Kapasitas Simpang JI. Sukarno-Hatta —

JL. Gajah sebelum shalat Jumat...............oooooioeeeeeeeeeeo) 127
Rekapitulasi Perhitungan Kinerja Simpang J1. Sukarno-Hatta —

JI. Gajah sebelum shalat Jumat..............cooooviooieieoeeee e 128
Rekapitulasi Perhitungan Kapasitas Simpang JI. Sukarno-Hatta —~

JI. Gajah sesudah shalat Jumat.................cocooooomomemeeeceeeeeoe, 129
Rekapitulasi Perhitungan chr}a Simpang J1. Sukarno-Hatta -

JI. Gajah sesudah shalat Jumat............cc.ccocooovemiiommeeeeee e 130
Perhitungan Simpang Takberlampu JI. Gajah Jl. Medoho....................... 131
Form Survey KuiSioner.........co...coooovvveeivoveecccce et 133
Form Intepretasi Jawaban Survey KuiSioner............ocooocoiveeuiericenroonn, 134
Rekapitulasi Jawaban Survey KuiSIOner.............ccco.ovvveveoveeeeieeeernn, 135
Hasil Analisis Regresi Kalibrasi Model Gravity .............occoooevvee 138
Hasil Analisis Regresi Bangkitan Pergerakan Kawasan Masjid............ . 139

xiii




BAB1
PENDAHULUAN

1.1. Latar Belakang

Sesuai dengan sejarah perkembangannya, masjid tidak hanya berfungsi sebagai tempat
untuk melaksanakan ibadah bagi umat Islam. Akan tetapt juga berfungsi sebagai pusat
kegiatan dan pengembangan di berbagai bidang kehidupan seperti sosial kemasyarakatan,
pendidikan, kebudayaan maupun keagamaan. Selain itu beberapa masjid besar yang ada juga
berfungsi sebagai simbol identitas swatu daerah. Untuk itu, Pemerintah beserta warga Propinsi
Jawa Tengah bermaksud membangun masjid terbesar di Jawa Tengah sebagai kebanggaan
warga Jawa Tengah yaitu Masjid Agung Jawa Tengah. Yang direncanakan memiliki total luas
bangunan sebesar 27.942 m2, dan dilengkapi dengan berbagai fasilitas seperti ruang
pertemuan, perpustakaan dan perkantoran, Diharapkan Masjid Agung Jawa Tengah ini dapat
berfungsi sebagai tempat untuk acara-acara resmi keagamaan yang berskala regional Jawa
Tengah dan juga sebagai pusat kegiatan di bidang sosial kemasyarakatan, di bidang pembinaan
umat dan pengembangan pehyebéran agama Islam bagi masyarakat k'ota‘-Semarang pada
khususnya dan Jawa Tengah'_pada umumnya.

Masjid Agung Jawa Tengah direncanakan menempati tanah HM 475, Tapah Bondo

Masjid Agung Semarang seluas 10 Ha yang terletak di antara J1. Sukarno-Hatta dan J1. Gajah, -

yang termasuk dalam wilayah Kelurahan Sambirejo, Kecamatan Gayam Sari, Kota Semarang.
Sebagai tempat yang direncanakan menjadi pusat kegiatan bagi umat Islam kota
Semarang dan Jawa tengah pada umumnya dalam melaksanakan aktivitas di berbagai bidang
kehidupan, akan sangat mungkin intensitas kegiatan di kawasan tersebut menjadi relatif tinggi.
Schingga diperkirakan akan terjadi perubahan karakteristik sistem kegiatan di kawasan
tersebut. Perubahan pada sistem kegiatan akan mempengaruhi karakteristik dari sistem
pergerakan yang terjadi, sehingga akan mempengaruhi pula kinerja dari sistem jaringan jalan
yang ada. Apabila interaksi antara sistem kegiatan, sistem pergerakan dan sistem jaringan
jalan yang ada mengarah kepada suatu ketidakseimbangan antar komponen, maka terjadilah
permasalahan-permasalahan lalulintas seperti kemacetan, menurunnya kecepatan kendaraan,
penﬁngkatan waktu tempuh perjalanan, dan Jain sebagainya. Apabila kapasitas jaringan jalan
yang ada tidak mampu mengimbangi peningkatan volume arus lalu lintas yang terjadi, maka

akan terjadi kemacetan lalulintas. Kemacetan lalulintas yang ferjadi akan menyebabkan

gri-pusTAR O




penurunan kecepatan tempuh kendaraan, sehingga waktu perjalanan akan meningkat. Untuk
mengantisipasi adanya permasalahan-permasalahan lalulintas inilah, perlu direncanakan

tindakan-tindakan untuk menyelesaikan permasalahan tersebut.

1.2. Tujuan Penelitian
Yang menjadi tujuan penelitian ini adalah:
1. Menganalisis bangkitan perjalanan di Masjid Agung Jawa Tengah.
2. Menganalisis dampak lalu lintas di )aringan jalan sekitar akibat pembangunan Masjid
Agung Jawa Tengah.

1.3. Ruang Lingkup Penelitian
Yang menjadi ruang lingkup penelitian ini adalah:
1. Penentuan daerah studi dan penentuan jaringan transportasi yang diperkirakan terpengaruh

dampak lalu lintas yang terjadi.

Penentuan zona dalam daerah studi didasarkan pada batas administratif, lokasi dari
: masing-masing kawasan terhadap rencana lokasi Masjid Agung Jawa Tengah, dan Jokasi
dari rencana zona terhadap segmen jalan dan persimpangan yang diperkirakan akan

melayani arus lalu lintas yang dibangkitkan oleh Masjid Agung Tawa Tengah.

" Daerah studi dari penclitian ini dibagi menjadi 17 zona, yaitu:
_‘. a. Kecamatan Gayamsari scbelah Selatan (Kelurahan Gayamsari, Pandean Lamper,
Sambirejo dan Siwalan). _
b. Kecamatan Gayamsari sebelah Utara (Kelurahan Sawah Besar, Kaligawe dan
Tambakrejo).

Kecamatan Genuk

a o

Kecamatan Pedurungan
Kecamatan Tembalang
Kecamatan Semarang Selatan

Kecamatan Candisari

5= @ om0

Kecamatan Gajahmungkur

[
*

Kecamatan Semarang Tengah

Kecamatan Semarang Timur

—_

k. Kecamatan Semarang Utara




L

]. Kecamatan Banyumanik

m. Kecamatan Semarang Barat
n. Kecamatan Ngaliyan

0. Kecamatan Tugu

p. Kecamatan Mijen

g. Kecamatan Gunung Pati

Ruas jalan yang akan dianalisis karena diperkirakan terkena dampak lalu lintas akibat
pengembangan Masjid Agung Jawa Tengah, antara lain: .

a. Jl. Sukamo — Hatta

b. 1. Gajah

¢. JI. Medoho I

d. Jl. Brigjend. Sudiarto

‘Persimpangan-persimpangan yang akan dianalisis antara lain:

a, Simpang J1. Gajah — Brigjend. Sudiarto
b. Simpang Jl. Gajah — 11-.'Med0ho I
c. Simpang JL SukammHatta Ji. Gajah

. Analisis kinerja ruas jalan dan persimpangan yang diperkirakan terkena dampak lalu hintas

akibat pengembangan Masjid Agung Jawa Tengah

. Identifikasi karaktelistik jamaah shalat jumat di kota Semarang dengan ‘melakukan

1dent1ﬁka51 karakteristik jamaah Shalat Jumat Masjid Baiturahman.

. Analisis bangkitan dan sebaran perjalanan untuk kawasan masjid di kota Semarang dengan

melakukan identifikasi bangkitan dan sebaran perjalanan jamazh shalat Jumat Masjid
Baiturahman.

. Analisis bangkitan perjalanan untuk kawasan Masjid Agung Jawa Tengah dengan

melakukan identifikasi bangkitan perjalanan di Masjid Baiturahman, Masjid Agung
Demak, Masjid Besar Ungaran.

. Analisis sebaran pergerakan dengan menggunakan metoda gravitasi sebaran perjalanan

dengan fungsi hambatan adalah fungsi jarak tempuh perjalanan.

. Analisis pembebanan lalulintas dengan menggunakan metode all-or-nothing dengan faktor

penentu adalah jarak tempuh perjalanan.




8. Analisis dampak lalu lintas yang terjadi di kawasan sekitar Masjid Agung Jawa Tengah,
yang meliputi analisis kinerja ruas-ruas jalan persimpangan yang diperkirakan terkena

dampak lalu lintas akibat pengembangan Masjid Agung Jawa ‘Tengah

1.4. Lokasi Masjid Agung Jawa Tengah

Masjid Agung Jawa Tengah direncanakan menempati Tanah Bondo Masjid Agung
Semarang scluas 10 Ha yang terletak di antara J1. Sukamno-Hatta dan J1. Gajah, yang termasuk
dalam wilayah Kelurahan Sambirejo, Kecamatan Gayam Sari, Kota Semarang.

Daerah studi dari penelitian ini berlokasi di kota Semarang, Propinsi Jawa Tengah.

Untuk lebih jelasnya dapat dilihat pada gambar 1.1. dan gambar 1.2.
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BAB II
STUDI PUSTAKA

2.1. Konsep Perencanaan Transportasi

Terdapat beberapa konsep perencanaan transportasi yang berkembang sampai saat ini,
dan yang paling populer adalah “Model Perencanaan Transportasi Empat Tahap”. Model
perencanaan ini merupakan gabungan dari beberapa submodel yang masing-masing dilakukan
secara terpisah dan berurutan (Tamin,1997), antara lain
Aksesibilitas dari sistem zone dan jaringan transportasi
Bangkitan dan tarikan pergerakan
Sebaran pergerakan
Pemilihan moda
Pemilihan rute
Arus lalu lintas dinamis. .

Pada prinsipnya suatu perencanaan transportasi merupakan suatu kombinasi dari
beberapa submodel-submodel perencanaan tersebut di atas. Sedangkan urutan penggunaan
konsep perencanaan tersebut beragam, tergantung pada kondisi di lapangan, ketersediaan data,

waktu perencanaan dan lain-lain.

Jenis | —Y——— Jenis II Jenis TII Jenis IV

D | D--MS

Gambar 2. 1 Variasi urutan konsep perencanaan transportasi empat tahap
Sumber : Tamin (1997)




Variasi urutan konsep perencanaan empat tahap dapat dilihat pada Gambar 2. 1 dengan
G = bangkitan pergerakan, D = sebaran pergerakan, MS = pemilihan moda, dan A = pemilihan

Tute.

2.2. Analisis Dampak Lalu Lintas (ANDALL)

Analisis Dampak Lalu Lintas (ANDALL) merupakan suatu analisis mengenai pengaruh
dari suatu pengembangan lahan terhadap sistem lalu lintas di sekitarnya. Pengaruh ini dapat
diakibatkan oleh bangkitan lalu lintas yang baru (trip generation), oleh alihan lalu lintas

(diverted iraffic) dan keluar masuk kendaraan (access) di kawasan tersebut. Dampak ini dapat

juga bersifat positif jika jarak maupun waktu tempuh menjadi lebih pendek atau jika jumlah .

perjalanan menjadi berkurang. Dan dapat pula bersifat negatif apabila jarak maupun waktu
tempuh menjadi meningkat dan kapasitas jaringan transportasi menjadi menurun,

Analisis Dampak Lalu Lintas mempunyai banyak ragam, tergantung | pada kondisi
setempat dan kebijakan (policy) yang diikuti. ANDALL dapat bersifat makroskopik apabila
yang menjadi perhatian utamanya adalah unsur makronya (Jand use-transport system). Tetapi
dapat pula bersifat rinci (mikroskopik), apabila yang menjadi perhatian utamanya adalah

kinerja manajemen sistem lalu lintasnya, Kebijakan pengendalian dampak lalu lintas dapat

berupa optimasi (meminimalkan) dampak yang terjadi, sampai penyesuaian prasarana jalan

agar dampak lalu lintas yang diperkirakan terjadi dapat terimbangi.

ANDALL ' yang bersifat rinci (mikroskopik) digunakan untuk perencanaan berskala -
waktu jangka pendek (5 tahun), sedangkan untuk perencanaan yang berskala waktu jangka.-

panjang (25 tahun) ANDALL yang digunakan bersifat makroskopis. Diantara kedua kajian
tersebut terdapat kajian yang berskala menengah dengan umur perencanaan sekitar 10-20
tahun, yang memberikan kajian yang bersifat relatif rinci dengan tetap memperhatikan unsur-

unsur makronya.

2.3. Aksesibilitas

Aksesibilitas adalah suatu ukuran kenyamanan atau kemudahan mengenai cara suatu
lokasi tata guna lahan berinteraksi satu sama lain dan “mudah” atau “susah™nya lokasi tersebut
dicapai melalui sistem jaringan transportasi (Black, 1981).

Terdapat beberapa variabel yang dapat digunakan untuk mengkuantifikasi besaran

aksesibilitas, antara lain jarak, waktu tempuh atau biaya‘perjalanan.




Hubungan antara aksesibilitas dan jumlah perjalanan sebenarnya menjadi dasar model

gravity yang dapat digunakan untuk meramalkan arus lalu lintas antar zona di dalam daerah

perkotaan.

2.4. Bangkitan dan Tarikan Pergerakan
Bangkitan pergerakan adalah tahapan pemodelan yang memperkirakan Jumlah
pergerakan yang berasal dari suatu zona atau tata guna lahan dan jumlah pergerakan yang

tertank ke suatu zona.

Ny

Gambar 2. 2 Bangkitan dan Tarikan Pergerakan
Bangkitan dan tarikan pergerakan tergantung pada dua aspek tata guna lahan, yaitu:

Jenis tata guna lahan

L ]

Jumlah akftivitas (intensitas) tata guna lahan
Jumlah dan jenis lalu lintas yang dihasilkan oleh tiap tata guna lahan merupakan hasil

dari fungsi parameter sosial dan ekonomi (Black, 1978). Sehingga bangkitan dan tarikan

- pergerakan yang terjadi juga beragam tergantung pada tingkat aktivitas tata guna lahan

tersebut. Semakin tinggi tingkat penggunaan sebidang tanah, semakin besar pergerakan lalu
lintas yang terjadi.

2.4.1. Metode analisis regresi linier

Analisis regresi linier merupakan metode statistik yang digunakan untuk mempelajari
hubungén antara dua variabel atau lebih. Dengan metode analisis regresi linier dapat dilakukan
pemodelan untuk menjelaskan hubungan fungsional antara variabel bebas dan variabel tak
bebas. Dalam kasus yang paling sederhana hubungan kuantitatif antara variabel bebas (x;) dan
variabel takbebas (y;) dapat dinyatakan dalam persamaan sebagai berikut.

y = at+bx) (2.1)
keterangan:

y = varabel tak bebas

X = varnabel bebas
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= infersep atau konstanta regresi
b = koefisien regresi
Metode analisis regresi linier merupakan salah satu metode yang banyak digunakan
dalam peramalan bangkitan perjalanan. Dibawah ini merupakan beberapa variabel yang perlu
diperhatikan dalam peramalan bangkitan maupun tarikan pergerakan, antara lain :
1. Peramalan bangkitan pergerakan manusia
Faktor-faktor yang mempengaruhi besarnya bangkitan pergerakan antara lain tingkat
péndapatan, pemilikan kendaraan, struktur rumah tangga, ukuran rumah tangga, nilai
lahan, kepadatan daerah pemukiman dan aksesibilitas daerah tersebut.
2. Peramalan tarikan pergerakan manusia
Faktor-faktor yang sering digunakan dalam beberapa kajian mengenai tarikan pergerakan

manusia, antara lain :

¢ Untuk kegiatan industri :  Iuas lantai dan jumlah karyawan

¢ Untuk kegiatan perkantoran  :  luas lantai dan jumlah karyawan

¢ Untuk kegiatan pendidikan :  jumlah murid, jumlah guru atau jumlah karyawan.
e Untuk fasilitas lainnya : luas Jantai bangunan.

2.5. Sebaran Pel;gerakan

Sebaran pergerakan merupakan tahapan dalam perencanaan transporta31 yang berusaha
mengidentifikasi besarnya pergerakan antar zona yang terjadi di dalam daerah studi.

Tahapan se,baran pergerakan ini menunjukkan suatu interaksi antara tata guna lahan,
jaringan transponasi_,.'dan arus lalu lintas. Dimana pergerakan arus lalu lintas yang terjadi
antara zona asal i dengan zona tujuan j sebanding dengan intensitas tata guna lahan dan
berbanding terbalik dengan besarnya pemisahan spasial antara zona-zona tersebut.

Pola pergerakan antar zona yang terjadi dalam sistem transpotasi sering dinyatakan
sebagai Matriks Pergerakan atau Matrik Asal-Tujuan (MAT). R

* A

Gambar 2. 3 Sebaran Pergerakan




11

2.5.1. Metode Gravitasi

Salah satu konsep pemodelan untuk sebaran pergerakan yang banyak digunakan dan
memiliki akurasi yang cukup tinggi adalah mode! gravittasi (gravity model). Model sebaran
pergerakan ini diberi nama Metode Gravifasi karena memiliki konsep yang didasarkan pada
Hukum Gravitasi Newton, dimana diseEutkan bahwa kekuatan daya tarik antara dua benda
berbanding lurus terhadap massa dari kedua benda tersebut dan berbanding terbalik terbadap
kuadrat jaraknya.

MM,

Fy=k 5}2 2 (2.2)

i

Penerapan konsep tersebut dalam sebarang perjalanan dapat dilihat pada persamaan 2.3.

y =k O;?j (23)

if

keterangan:

Ty = Volume perjalanan dari zone i ke zone j

O; = Jumlah bangkitan perjalanan zone i

D; - = Jumlah tankan perjalanan zone j

k = konstanta ,

dy = f(Cy) = Fungsi hambatan antara kedua zone

Persamaan 2.3 menyebutkan bahwa besa'_fnya volume perjalanan dari zona i ke zona j
berbanding lurus terhadap bangkitan perjalanan zone i dan tarikan perjalanan zona j dan.
berbanding terbalik terhadap fungsi hambatan antara kedua zona.

Untuk menghasilkan persamaan yang lebih realistis digunakan batasan dengan dengan
menerapkan keseimbangan bangkitan perjalanan (persamaan 2.4) yang menyebutkan bahwa
jumlah semua tarikan perjalanan di semua zone yang berhubungan dengan zone i harus sama

dengan jumlah bangkitan perjalanan pada zone i, demikian pula sebaliknya. _
dY71,=0, dan Y T,=D, (2.4)
7 i

Substitusi persamaam 2.3 ke dalam persamaam 2.4 menghasilkan persamaan 2.5.
T, =0,.D;.4,.B,.1(C,) . (2.5)

Kedua persamaan pembatas (2.4) dipenuhi jika digunakan konstanta A; dan B; yang
terkait dengan setiap zona bangkitan dan tarikan. Konstanta itu disebut faktor penyeimbang.
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1 I
4= dan B, =
" 2B,D,Kcy) T Y4.0.0c)

(2.6)

2.5.2. Fungsi hambatan
Fungsi hambatan sebagai salah satu variabel utama dalam fungsi sebaran pergerakan
merupakan ukuran aksesibilitas (kemudahan) antara zona i dan zona J. Hyman (1969)

menyarankan tiga jenis fungsi hambatan yang dapat digunakan dalam model gravitasi, yaitu:

L f(Cy) = G™ = fungsi pangkat (2.7)
2. f(Cy = P9 = fungsi eksponensial negatif (2.8)
3. f(Cy) = Cy=.eP = fungsi Tanner (2.9)

2.5.3. Kalibrasi model gravity

Kalibrasi model gravity merupakan tahapan dalan analisis sebaran pergerakan yang
bertujuan untuk menentukan fungsi hambatan apa yang digunakan untuk perhitungan model
gravity, apakah fungsi pangkat, fungsi eksponensial negatif atau fungsi Tai_mer.

Selah satu metode yang sering digunakan dalam perhitungan kalibrasi model gravity
adalah dengan metode analisis regresi linier. Jign’kut ini merupakan fung_si' umum analisis
regresi linier untuk kalibrasi model gravity: \

1. . Fungsi hambatan pangkat |

Be;ljtuk umum fungsi sebaran pergerakan

T = 0.D,.4,B,(C;") o (2.10)
T,
Cy”? = ¥ - (2.11)
- 4.B,0,.D,
Log. C;” = log [m-i—-] (2.12)
S A,.B,0,D,
-BLog. C;” = log. T;—log. (4.B;0.D;) (2.13)
log. Ty = log. (4:B:0:D) -fLog. C;* (2.14)

Dengan ‘melakukan transformasi linier persamaan (5.14) dapat disederhanakan dan ditulis
kembali sebagai persamaan linier y = a + b(x), dengan mengasumsikan log. T =y dan Log,
Cg,'-ﬁ =X.




2. Fungsi hambatan eksponensial negatif

Bentuk umum fungsi sebaran pergerakan

'y = 0,.D;.4, B, exp.(-5.Cy) (2.15)
Exp.(-B.Cy) = Ty ‘ o '
RS 4.B,.0,D, (2.16)
Log. Exp.(AiCy) logu [-—% ] |
(-Cy = log. [——F—
P “1%48,0.D, (217)
-,B.ij = lOge T,_',' - Ioge (A,Bj O,D_,) ( 2.18 )
log, 7 = log. (4:B.0:D) - B.Cy (2.19)

Dengan melakukan transformasi linier persamaan (5.14) dapat disederhanakan dan ditulis
kembali sebagai persamaan linier y = a + b(x), dengan mengasumsikan log, T; =y dan Cy =x

3. Fungsi Hambatan Tanner

Ty .= 0.D,.4,.B,.C;’ exp(-pC;) (2.20)

Ci”. Exp.(-p.Cy) -t _ (221)
A4.B.OD,

Log. (Cy”. Exp.(-B.Cy)= loge[m] | (2.22)

-BLog, Cy - BC; = log, T;— log, (4:B;0:Dy) | (2.23)

log. Ty — log, (4:B;0:D) -BLog. Cy + A.Cy) (224)

Dengan melakukan transformasi linier persémaan (5.14) dapat disederhanakan dan ditulis

kembali sebagai persamaan linier y = a + b(x), dengan mengasumsikan log. 73 = y dan
(Log.Cy + ACY =x.

2.6. Pembebanan Lalu Lintas

Proses pembebanan lalu lintas ini didasarkan atas proses pemilihan rute oleh masing-
masing pelaku perjalanan. Setiap pelaku perjalanan mencoba mencari rute terbaik masing-
masing yang meminimumkan biaya perjalanan (misalnya waktu). Hasilnya, mereka mencoba
mencari beberapa rute alternatif yang akhirnya berakhir pada rute yang stabil (kondisi
keseimbangan) setelah beberapa kali mecoba-coba.

Proses pengalokasian pergerakan tersebut menghasilkan suatu pola rute yang arus

pergerakannya dapat dikatakan berada dalam keseimbangan jika setiap pelaku perjalanan tidak
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dapat lagi mencari rute yang lebih baik untuk mencapai zona tujuannya karena mereka telah
bergerak pada rute terbaik yang tersedia..
Beberapa faktor yang sering digunakan untuk penentu utama pemilihan rute adalah:
e Waktu tempuh i
e Nilai waktu
e Biaya perjalanan
Ada beberapa konsep model yang menggambarkan kondisi pemilihan rute ini yaitu:
o All-or-Nothing |
Dalam konsep imi dianggap bahwa setiap pengendara mempunyai persepsi rute terbaik
yang sama. Dengan asumsi ini dapat dipastikan bahwa setiap pengendara akan selalﬁ
memilih rute yang sama.
e Stokastik
Konsep ini mencoba untuk mempertimbaﬁgkan perbedaan persepsi pengemudi terhadap
rute terbaiknya. Dengan adanya perbedaaﬁ'persepsi ini pemilihan rute oleh pengemudi
tidak selalu sama.
+ Batasan-kapasitas
Dalam konsep ini faktor lalu lintas dimasukkan dalam pertimbangan pemilihan rute oleh
pengemudi. Karena pada kenyataannya faktor lalu lintas, misalnya kemacetan, sangai
mempengaruhi dalam pemilihan rute. S
e Keseimbangan-pengguna-stokastik _ ‘
Konsep ini berusaha untuk menggabungkan antara. konsep keseimbangan arus lalu lintas
dengan perilaku stokastik. -
Untuk penggambaran yang lebih jelas dapat dilihat pada Tabel 2. 1.

Tabel 2. 1 Klasifikasi model pemilihan rute

Efek Stokastik dipertimbangkan?
Kiiteria
Tidak Ya
| Tidak All-or-Nothing Stokastik Murni (Dial,
Efek batasan kapasitas Burrel)
dipertimbangkan? Keseimbangan-pengguna-
i d
Ya Keseimbangan Wardrop Stokastik (KPS)

Sumber: Ortuzar and Willumsen {1994)
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2.7. Kinerja Ruas Jalan

2.7.1. Jalur gerak
Bagian jalan yang direncanakan khusus untuk kendaraan bermotor lewat, berhenti dan

parkir (termasuk bahu) (Departemen Pekerjaan Umum, 1997).

2.7.2. Jalur jalan
Semua bagian dari jalur gerak, median dan pemisah luar (Departemen Pekerjaan Umum,
1997).

2,7.3. Median
Daerah yang memisahkan arah lalu lintas pada segmen jalan (Departemen Pekerjaan

Umum, 1997). Median yang direncanakan dengan baik akan meningkatkan kapasitas jalan.

2.7.4. Lebar jalur laiu lintas (W¢)
Lebar jalur gerak tanpa bahu (Departemen Pekerjaan Umum, 1997).

2.7.5. Lebar jalur efektif (Wc¢.)

Lebar rata-rata yang tersedia untuk pergerakan lalu lintas setelah pengurangan akibat
parkir tepi jalan atau penghalang sementara Jain yang menutup jalur lalu lintas (Departemen
Pekerjaan Umum, 1997). '

2.7.6. Jarak penghalang kereb (W)

Jarak antara kereb ke penghalang di trotoar (misalnya pohon, atau tiang lampu)
(Departemen Pekerjaan Umum, 1997).

Kereb sebagai batas antara jalur lalu lintas dan trotoar berpengaruh pada dampak
hambatan samping terhadap kapasitas dan kecepatan. Kapasitas jalan dengan kereb lebih kecil

dari jalan dengan bahu.

2.7.7. Lebar bahu (W)

Lebar bahu (m) di sisi jalur lalu lintas yang direncanakan untuk kendaraan berhenti,

pejalan kaki dan kendaraan lambat (Departemen Pekerjaan Umum, 1997).
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Lebar dan kondisi permukaannya mempengaruhi penggunaan bahu, berupa penambahan
kapasitas, dan kecepatan pada arus tertentu.

2.7.8. Tipe jalan
Berbagai tipe jalan akan menunjukkan kinerja berbeda pada pembebanan lalu lintas.
Beberapa tipe jalan yang ada antara lain -
* 2-lajur-1-arah (2/1)
* 2-lajur-2-arah takterbagi (2/2 UD)
* 4-lajur-2-arah takterbagi (4/2 UD)
* A4-lajur-2-arah terbagi (4/2 D)
* 6-lajur-2-arah terbagi (6/2 D)

2.7.9. Jumlah lajur

Jumlah lajur ditentukan dari marka lajur atau lebar jalur efektif (W) untuk segmen jalan
(Departemen Pekerjaan Umum, 1997).

2.7.10. Hambatan sémping (SF)
Hambatan samping adalah dampak terhadap kinerja lalu lintas dari aktivitas samping

jalan, seperti pejalan kaki, kendaraan umum/ kendaraan lain yang berhenti, kendaraan
keluar/masuk sisi jalan dan kendaraan yang bergerak lambat.

2.7.11. Kendaraan ringan (LV)
Kendaraan bermotor dua as beroda 4 dengan jarak as 2,0 - 3,0 m (termasuk mobil

penumpang, oplet, microbus, [pick up dan truk kecil sesuai system klasifikasi Bina Marga )
(Departemen Pekerjaan Umum, 1997).

2.7.12. Kendaraan berat (HV)

Kendaraan bermotor dengan jarak as lebih dari 3,50 m, biasanya beroda lebih dari 4
(termasuk bis, truk, truk 2 as, truk 3 as, dan truk kombinasi sesuai dengan system klasifikasi
Bina Marga) (Departemen Pekerjaan Umum, 1997).
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2.7.13. Sepeda motor (MC)

Kendaraan bermotor beroda dua atau tiga (termasuk sepeda motor dan kendaraan beroda
3 sesvai dengan system klasifikasi Bina Marga) (Departemen Pekerjaan Umum, 1997).
2.7.14. Kendaraan tak bermotor (UM)

Kendaraan beroda yang menggunakan tenaga manusia atau hewan (termasuk becak,
sepeda, kereta kuda dan kereta dorong sesuai dengan system klasifikasi binamarga)

(Departemen Pekerjaan Umum, 1997).

2.7.15. Arus lalu lintas
Jumlah kendaraan bermotor yang melalui titik pada jalan per satuan waktu, dinyatakan

dalam kend/jam, smp/jam, atau LHRT (Departemen Pekerjaan Umum, 1997).

2.7.16. Ekivalen mobil penumpang (emp)

Faktor yang menunjukkan berbagai tipe kendaraan dibandingkan kendaraan ringan
schubungan dengan pengaruhnya terhadap kecepatan kendaaan ringan dalam arus lalu lintas
(Departernen Pekerjaan Umum, 1997). |

2.7.17; Satuan mobil penumpang (smp)

Satuan untuk arus lat lintas dimana arus berbagai tipe kendaraan diubah menjadi arus
kendaraar_i rngan (termasuk mobil penumpang) denéan menggunakan emp (Departemen
Pekerjaan Umum, 1997).

2.7.18. Kecepatan arus bebas dasar (FV,)
kecepatan arus bebas kendaraan pada kondisi ideal tertentu (geometri, pola arus lalu

lintas dan faktor lingkungan (Departemen Pekerjaan Umum, 1997).

2.7.19. Kecepatan arus bebas (FV)

kecepatan kendaraan yang tidak dipengaruhi oleh kendaraan lain atau kecepatan rata-rata
teontis lalu lintas pada saat tidak ada kendaraan yang lewat (kerapatan = 0) (Departemen
Pekerjaan Umum, 1997).

Persamaan umum untuk menghitung kecepatan arus bebas menurut MKJI 1997 adalah

sebagai berikut :
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FV = (FVy+ FVy) x FFVsx FFVeg (225)
keterangan

Fv = Kecepatan arus bebas

FV, = Kecepatan arus bebas dasar (km/jam)

FVw = Penyesuaian kecepatan untuk Iebar jalur lalu lintas (km/jam)
FFVsr  =Faktor penyesuaian kecepatan untuk hambatan samping

FFVcs = Faktor penyesuaian kecepatan untuk ukuran kota

2.7.20. Kecepatan tempuh (V)
Kecepatan rata-rata arus lalu lintas dihitung dari panjang jalan dibagi waktu tempuh rata-

rata kendaraan melalui segmen jalan (Departemen Pekerjaan Umum, 1997).

2.7.21. Kapasitas dasar (Cy)
Kapasitas segmen jalan pada kondisi geometri, pola arus lalu lintas, dan faktor

lingkungan yang ditentukan sebelumnya (ideal) (Departemen Pekerjaan Umum, 1997).

2.7.22, Kapasitas (C) ,

Arus lalu lintas (stabil) maksimum yang dapat dipertahankan per satuan waktu pada
kondisi tertentu (geometri, dlstnbu31 arah dan komposisi lalu lintas, faktor lmgkungan)
(Departemen Pekerjaan Umum, 1997).

Persamaan umum untuk'mencntukan kapasitas ruas jalan menurut MKJI 1997 adalah
sebagai berikut: '

C=CoyxFCp xFCq x FCy x FC g (smpfjam) (2.26)
keterangan:

C = kapasitas (smp/jam)

Co =kapasitas dasar (smp/jam)

FCw  =faktor koreksi kapasitas untuk lebar jalan

FCsp  =faktor koreksi kapasitas akibat pembagian arah

FCgr  =faktor koreksi kapasitas akibat gangguan samping

FCcs  =faktor koreksi kapasitas akibat ukuran kota (jum!ah penduduk)
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2.7.23. Derajat kejennhan (DS)
Merupakan rasio arus lalu lintas terhadap kapasitas pada bagian jalan tertentu.
Merupakan faktor utama dalam penentuan tingkat kinerja segmen jalan. Nilai DS

menunjukkan apakah segmen jalan tersebut' mempunyai masalah kapasitas atau tidak.

DS =% (2.27)
keterangan

DS = Derajat kejenuhan

Q =arus lalu lintas (smp/jam)

C = Kapasitas (smp/jam)
2.8. Kinerja Persimpangan

2.8.1. Pendekat
Pendekat adalah daerah dari suatu lengan persimpangan jalan untuk kendaraan mengantri

sebelum keluar melewati garis henti.

2.8.2. Pendekat tipe O _
Pendekat tipe O adalah suatu tipe pendekat dimana keberangkatan arus belok kanan
mengalami konflik dengan gerak lurus/belok kiri arus lalu lintas dari pendekat yang lain

dengan fase hijau yang sama.

2.8.3. Pendekat tipe P
Pendekat tipe P adalah suatu tipe pendekat dimana arus lalu lintas dari pendekat tersebut
tidak mengalami konflik dengan arus lalu lintas dari pendekat yang lain pada fase hijau yang

sama.

2.8.4. Lebar pendekat (W,)
Lebar pendekat adalah lebar dari bagian pendekat yang diperkeras, diukur di bagian
tersempit di sebelah hulu (m).




20

2.85. Lebar masuk (Wpauk)

Lebar masuk adalah lebar dari bagian pendekat yang diperkeras, dinkur pada garis henti

(m).

2.8.6. Lebar keluar (W) .
Lebar keluar adalah lebar dari bagian pendekat yang diperkeras, yang digunakan oleh

lalu lintas buangan setelah melewati persimpangan jalan (m).

2.8.7. Lebar efektif (W,)
Lebar cfektif adalah lebar dari bagian pendekat yang diperkeras, yang digunakan dalam
perhitungan kapasitas (yaitu dengan pertimbangan Wa, Waex dan Wi, dan gerakan lalu

Iimtas membelok).

1. Penentuan W, Pendekat tanpa belok-kiri langsung
W, 'é:i‘ma dengan Waau, jika pendekat memiliki tipe P, periksa lebar keluar, Jika Wiepa: <
Wex (1 - prr - pLror) maka W sebaiknya diberi nilai baru yang sama dengan Wkeluar

2. Penentuan W, Pendekat dengan belok-kiri Iangsung :
Jika Wiror = 2 m, W, adalah nilai yang paling kecil antara W4 — Wyror dan Wm.asuk Jika
pendekat mem111k1 tipe P, periksa lebar keluar. Jika Wieper < We x (1 - prr ) W,

sebaiknya diben nilai baru sama dengan Wietuar.

Jika Wrtor _S_ 2m, W, adaIah nilai yang paling kecil antara Wa, Wasu + Wrtor dan W x
( 1+ prror ) — Wyror. Jika pendekat memiliki tipe P, periksa lebar keluar. Jika W;}e]mr <
We x (1 - prr - pLror ), We sebaiknya diberi nilai baru yang sama dengan Wi

2.8.8. Arus jenuh dasar (So)

Arus jenuh dasar adalah besarnya keberangkatan antrian di dalam pendekat selama
kondisi ideal (smp/jam hijau).

Menurut Manual Kapasitas Jalan Indonesia (Departemen Pekerjaan Umum, 1997) untuk
pendekat tipe P penentuan arus bebas dasar digunakan persamaan:
S, = 600x W, smp/jam hijau ' (2.28)
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2.8.9. Arus Jenuh (S)

Arus jenuh adalah besarnya keberangkatan antrian di dalam suatu pendekat sefama
kondisi yang ditentukan (smp/jam hijau)

Menurut Manual Kapasitas Jalan Indonesia (Departemen Pekerjaan Umum, 1997) nilai

arus Jenuh (S) dihitung sebagai:

S =8y xF coxF g x g X Fpp % Fyp smp/jam hijau (2.29)
keterangan:

So = arus jenuh dasar

Fes = faktor penyesuaian ukuran kota

Fsr = faktor penyesuaian hambatan samping dan kendaraan tak bermotor

Fg = faktor penyesuaian kelandaian

Frr = faktor penyesuaian belok kanan

Fir = faktor penyesuaian belok kiri

2.8.10. Ekivalen mobil penumpang (emp)
Ekivalen mobil penumpang merupakan faktor dari berbagal tipe kendaraan sehubungan
dengan keperluan waktu hijau untuk kelvar dari antrian apablla dibandingkan dengan sebuah

kendaraan ringan (untuk mobil penumpang dan kendaraan ringan yang sasisnya sama, emp

=1)

2.8.11. Satuan mobil penumpang (smp) -
Satuan arus laiu lintas dari berbagai tipe kendaraan yang diubah menjadi kendaraan

ringan (termasuk mobil penumpang) dengan menggunakan faktor emp.

2.8.12. Arus lalu lintas (Q)
Arus lalu lintas merupakan jumlah kendaraan yang melewati titik tak terganggu di hulu
pendekat per satnan waktu.

2.8.13. Arus melawan (Qo)
Arus melawan merupakan arus lalu lintas dalam pendekat yang berlawanan yang

berangkat pada fase hijau yang sama.
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2.8.14. Arus melawan belok kanan (Qgrro)
Arus lalu lintas yang belok kanan dari pendekat yang berlawanan,
Lebar pendekat adalah lebar dari bagian pendekat yang diperkeras, diunkur di bagian

tersempit di sebelah hulu (m).

2.8.15. Rasio arus (FR)

Merupakan raio antara arus lalu lintas dengan arus jenuh dari suatu pendekat.

_9
FR < (2.30)

2.8.16. Rasio arus simpang (IFR)
Rasio arus simpang adalah jumlah dari rasio arus kritis (=tertinggi) untuk setiap fase

yang berurutan dalam suatu siklus lampu lalu lintas.

IFR =Z(QJ (2.31)
S KRITIS .
2.8.17. Rasio fase (PR)
Rasio fase adalah perbandingan dari rasio arus kritis dengan rasio arus simpang.
FR _ IR ' (2.32)
IFR _ ;

2.8.18. Waktu hilang (LTI)
Waktu hilang merupakan jumiah semua perlode antar waktu hijau dalam sikius yang
lengkap (det). Waktu hilang dapat pula diperoleh dari beda antara waktu siklus dengan jumlah

waktu hijau dalam semua fase yang berurutan.

2.8.19. Waktu siklus (c)
Waktu siklus adalah waktu untuk urutan lengkap dari fase sinyal.
c =(1,5%LTI + 5)/(1-2FRkriis) detik (2.33)

2.8.20. Waktu hijau (g)
Waktu hijau merupakan fase nyala hijau daJam suatu pendekat.

g =(c — LTD*FRgrirss 2 FRxrims  detik (2.34)




2.8.21. Kapasitas (C)

Kapasitas merupakan arus lalu lintas maskimum yang dapat dipertahankan

C =S *g/c smpfjam

2.8.22. Derajat Kejenuhan

Merupakan raio dari arus lalu lintas terhadap kapasitas untuk suatu pendekat.

DS =Q/C

2.8.23. Antrian (NQ)
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(2.35)

(2.36)

Antrian merupakan salah satu parameter perilaku lalu lintas akibat simpang yang

menunjukkan jumlah kendaraan yang antri dalam suatu pendekat. Berdasarkan sebabnya,

antrian ini dibedakan menjadi dua yaitu jumlah kendaraan yang mengantri karena tersisa dari

fase hijau sebelumnya (NQ,) dan jumlah kendaraan yang datang selama fase merah (NQ,).

NQ =NQ;+NQ

dimana

NQ; =025*C* [(DS ~1)+ ‘/(DS ~1) + 5‘*—@%"—05—)} ,jika DS>0,5

NQ;=0jikaDS 0,5

1-GR , Q

N =%
0 1-GR*DS 3600

keterangan:

NQ  =jumlah kendaraan yang antri di tiap pendekat (smp)

NQ; =jumlah kendaraan yang tertinggal dari fse hijau sebelumnya (smp)
NQ, =jumlah kendaraan yang datang selama fase merah (smp)

DS  =derajat kejenuhan

GR  =rasio hijau

c = waktu hijau (detik)
Q = grus lalu lintas (smp/detik)
C = kapasitas (smp/jam)

2.8.24. Panjang antrian

Merupakan panjang antrian kendaraan dalam suatu pendekat.

(2.37)

(2:38) |

(239)7
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WMASUK

QL  =NQyux* (2.40)

2.8.25. Angka henti kendaraan (NS) ¥
Angka henti kendaraan merupakan jumlah henti rata-rata per kendaraan (termasuk

berhenti berulang kali dalam antrian) sebelum melewati suatu simpang.

ns =09+ M€ w3600 (2.41)

Q*c

2.8.26. Jumlah kendaraan berhenti (Nsv)

Jumlah kendaraan berhenti (Nsv) merupakan jumlah perhentian kendaraan yang terajadi

dalam suatu pendekat simpang.
Nsy  =Q*NS (2.42)

2.8.27. Angka henti seluruh simpang {NStor)

N
' NSTOT :z cld _— (2.43)

Oror

2.8.28. Rasio kendaraan berhenti (Psy)

Merupakan rasio kendaraan yang harus berhenti akibat sinyal merah sebelum melewati

simpang.

2.8.29. Tundaan (D)

Tundaan merupakan waktu tempuh tambahan yang diperlukan untuk melewati simpang
apabila dibandingkan dengan lintasan tanpa melalui simpang. Berdasarkan sebabnya tundaan
dibedakan menjadi dua macam, yaitu:

1. Tundaan lalu lintas
Merupakan tundaan yang disebabkan karena interaksi arus lalu lintas dengan gerakan yang
lain dalam simpang.

— 2 ®
_+05*(1-GR) , NQ, *3600 (244)

DT
1-GR* DS C

keterangan :

DT  =tundaan rata-rata lalu lintas (detik/smp)
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DS  =derajat kejenuhan

GR  =rasio hijau

C = waktu hijau (detik)
Q =arus lalu lintas (smp/detik)
C = kapasitas {(smp/jam)

2. Tundaan geometrik

Merupakan tundaan yang diakibatkan oleh perlambatan dan percepatan kendaraan yang

terganggu dan tidak terganggu.

DG = (1-Psy)*Pr*6+(Psv *4) (2.45)

keterangan :

DG  =tundaan geometrik simpang (detik/smp)

Pgy  =rasio kendaraan berhenti suatu pendekat

Pr =rasio kendaraan berbelok suatu pendekat

Tundaan yang terjadi merupakan nilai total dari tundaan karena arus lalu lintas dan
tundaan geometnk.

D =DT+DG - o (2.46)

2.9. Kinerja Peréimpahgan Tak Berlampu Lalu Lintas

2.9.1. Lengan
Lengan merupakan bagian persimpangan jalan dengan pendekat masuk maupun keluar.
Jalan utama adalah jalan yang paling penting dalam persimpangan jalan. Pada simpang 3

lengan, jalan yang menerus selalu ditetapkan sebagai jalan utama.

2.9.2, Pendekat .
Pendekat adalah tempat masuknya kendaraan dalam suatu lengan persimpangan jalan.

Pendekat jalan utama sebaiknya diberi notasi B dan D, sedangkan jalan minor A dan C,

dengan urutan searah jarum jam.

2.9.3. Lebar pendekat x (Wy)
Lebar bagian pendekat yang diperkeras, diukur dari bagian yang tersempit yang
digunakan oleh lalu lintas yang bergerak. Merupakan lebar melintang pendekat pada tempat
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yang berjarak 10 m dari garis imajiner yang menghubungkan antara tepi perkerasan 2
pendekat disebelahnya yang saling berhadapan.

Untuk pendekat yang sering digunakan parkir di sisi jalan (on streef parking) dalam
radius kurang dari 20 m dari garis imajiner penghubung tepi 2 pendekat lain yang berhadapan,
lebar pendekat harus dikurangi 2 m.

2.9.4. Lebar rata-rata pendekat
Lebar efektif rata-rata untuk pendekat pada persimpangan jalan, Wi untuk lebar rata-rata
semua pendekat, Wy untuk lebar rata-rata pendekat jalan minor dan Wyp untuk lebar rata-

rata pendekat jalan utama.

2.9.5. Tipe Simpang
Tipe simpang merupakan kode untuk jumlah lengan dan jumlah lajur pada jalan minor

dan jumlah lajur pada jalan utama.

2,9.6. Jumlah lajur

Jumlah lajur ditentukan oleh lebar rata-rata péndekat jalan minor maupun jalan utama.

Tabel 2. 2 Penentuan jumlah lajur pada simﬁang tak berlampu lalu lintas

Lebar rata-rata pendekat | Jumlah lajur total
Wac atau Wgp (untuk kedua arah)
Wap <5,5m 2
Wep 2 5,5m 4
Wac<55m 2
Wac>55m 4

2.9.7. Tipe median jalan utama
Klasifikasi tipe median jalan utama, tergantung pada kemungkinan penggunaan median

tersebut untuk menyeberangi jalan utama dalam dua tahap.

2.9.8. Rasio belok (Pyr dan Pgy)
Rasio kendaraan berbelok merupakan perbandingan antara volume arus lalu lintas yang

berbelok (kiri atau kanan) dengan total volume arus lalu lintas dengan satuan smp.
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2.9.9. Rasio kendaraan tak bermotor

Rasio kendaraan tak bermotor merupakan perbandingan antara jumlah kendaraan

takbermotor dengan jumlah kendaraan bermotor dalam satuan kendaraan.

2.9.10. Rasio arus utama dan minor (Pya dan Pay)
Rasio arus utama merupakan rasio antara total arus jalan utama dengan total volume arus
lalu lintas simpang dalam satuan smp. Rasio arus minor merupakan rasio antara total arus jalan

minor dengan total volume arus lalu lintas simpanga dalam satuan smp.

2.9.11. Kapasitas dasar (Cy)
Kapasitas dasar merupakan kapasitas total persimpangan jalan untuk suatu kondisi yang

telah ditentukan sebelumnya (kondisi dasar).

2.9.12. Faktor penyesuai kapasitas

Faktor penyééﬁai kapasitas merupakan nilai pengali untuk menyesuatkan kapasitas dasar
dengan kondisi sebenamya dari persimpangan tersebut. Terdapat '_beberapa jenis faktor
penyesuai kapasitas yaitu faktor penyesuai lebar masuk, faktor penyésuai tipe median jalan,
faktor penyesuai v ukuran kota, faktor penyesuai tipe lingkungan jalan, hambatan samping dan
kendaraan tak bermotor faktor penyesuai belok kiri, faktor penyesuai belok kanan dan faktor

penyesual rasio arus jalan minor.

2.9.13. Kapasitas (C)
'Kapasitas merupakan kapasitas persimpangan dengan memperhitungkan pengaruh
kondisi sebenarnya dari simpang tersebut. Merupakan hasil perkalian antara kapasitas dasar

dengan faktor-faktor penyesuai yang ada.

2.9.14. Derajat kejenuhan (DS)
Derajat kejenuhan merupakan perbandingan antara total volume arus lalu lintas yang ada

di suatu simpang dengan kapasitas yang dimiliki oleh simpang tersebut.

_Q
DS S (2.47)
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keterangan
DS =Derajat kejenuhan
Q = arus lalu lintas (smp/jam)

C = Kapasitas (smp/jam) .

2.9.15. Tundaan (T)

Tundaan merupakan salah satu parameter perilaku lalu lintas akibat simpang yang
menunjukkan waktu tambahan yang diperlukan oleh kendaraan kendaraan untuk melewati
suatu simpang, Berdasarkan faktor penyebabnya, tundaan dibedakan menjadi dua jenis, yaitu:
1. Tundaan lalu lintas

Merupakan tundaan yang disebabkan karena interaksi arus lalu lintas dengan gerakan yang

tain dalam simpang. Terdiri dari tundaan lalu lintas jalan utama (DTma) dan tundaan lalu

lintas jalan minor (DTha).

Untuk DS 0,6 .'.

DTma = 1,8+ 5,8234*DS - (1-DS)*1,8 (2.48)
Untuk DS > 0,6

DTwma = 1,05034/(0,346-0,246*DS) — (1-DS)*1,8 (2.49)
DTvi = (Qror*Dri— Qua*DTna)Qua . (2.50) -
Keterangan -

DTMma = Tundaan Ialu lintas jalan ﬁtama (detik/smp)

DTy = Tundaan lalu lintas jalan minor (detik/smp)

DS = Derajat kejenuhan

2. Tundaan geometrik
Merupakan tundaan yang diakibatkan oleh perlambatan dan percepatan kendaraan yang
terganggu dan tidak terganggu.

Untuk DS < 1,0

DG = (1-DS)*(Pr*6+(1-Pr)*3)+DS*4 (2.51)
Untuk DS > 1,0

DG = 4 detik

Keterangan

DG = Tundaan geometrik (detik/smp)

DS = Derajat kejenuhan
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Tundaan yang terjadi merupakan nilai total dari tundaan karena arus lalu lintas dan
tundaan geometrnik.
D =DT + DG (2.52)

2.9.16. Peluang antrian

Peluang atrian merupakan parameter perilaku lalu lintas akibat simpang yang
menunjukkan kemungkinan dari suatu kendaraan mengalami antrian saat melewati simpang
tersebut.
Batas atas )
QP =47,71*DS - 24 68*DS? + 56, 47*DS’ (2.52)
Batas bawah
QP =9,02*DS + 20,66* DS? +10,49*DS’ | o {2.53)
keterangan '
QP = Peluang antrian
DS = Derajat kejenuhan
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BAB III
METODE PENELITIAN

3.1. Alur Kegiatan Penelitian
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[ Pengumpulan Data ]
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Kinerja baik? Rencana perbaikan ]

I

[ Kesimpulan dan Saran

Gambar 3. 1 Alur kegiatan penelitian
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3.2. Persiapan
Yang termasuk dalam tahap persiapan antara lain ;

e Perumusan permasalahan
Pada tahapan ini dilakukan identifikasi dan perkiraan permasalahan yang ada di lapangan,
dengan melakukan usaha untuk membandingkan secara sepintas antara kondisi di lapangan
maupun kondisi yang diperkirakan terjadi dengan dasar teori yang ada. Kesimpulan awal
yang diperoleh pada tahapan inilah yang akan dibuktikan melalui penelitian yang akan
dilaksanakan tersebut.

¢ Perumusan tujuan penelitian
Tujuan penelitian haruslah sesuai dengan permasalahan yang telah dirumuskan
sebelumnya. Tujuan penelitian yang jelas akan memberikan arah yang jelas bagi penelitian
yang akan dilaksanakan, sehingga diharapkan penelitian tersebut dapat mencapai tujuan
yang diinginkan.

¢ Penentuan rnang lingkup _penel'itian
Tahapan ini berusaha ménghubungkan antara tujuan penelitian, landasan teori, dengan
berbagai keterbataéanr'yang ada. Penentuan batasan-batasan penelitian yang baik akan
mengarahkan penelitian agar dapat tetap dapat dilaksanakan meskipun dengan berbagai
keterbatasan tetapi tidak melenceng dari tujuannya dan tetap sesuai dengan dasar tcori
yang ada. ’

e Penentuan lokasi penelitian
Penentuan lokasi penelitian didasarkan pada kesesuaian antara kondisi suatu tempat yang
direncanakan dengan permasalahan yang akan diteliti, tujuan penelitian dan batasan-
batasan yang telah ditetapkan sebelumnya.

3.3. Studi i,iteratur '

Studi literatur dilakukan untuk mendapatkan berbagai informasi yang diperlukan dalam
usaha melaksanakan penelitian agar dapat mencapai fujuannya. Informasi mengenai data-data
yang diperlukan, metode pencarian data-data tersebut, variabel-variabel yang berpengaruh,
metode- perhitungan dan metode analisa yang akan digunakan merupakan hal-hal yang
berusaha diketahui pada tahap ini. ' |
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3.4. Penentuan daerah stedi

Yang termasuk dalam tahapan ini adalah penentuan dacrah studi, pembagian zone dan

penentuan jaringan jalan yang diperkirakan terpengaruh dampak lalu lintas yang terjadi.

3.4.1. Penentuan daerah studi

Beberapa hal yang harus diperhatikan dalam menentukan daerah studi (Tamin, 2000):
Dalam menentukan daerah kajian seharusnya sudah dipertimbangkan sasaran pelaksanaan
kajian, permasalahan transportasi yang akan dimodel dan tipe pergerakan yang akan dikaji.
Untuk kajian yang sifatnya sangat strategis, daerah kajian harus didefinisikan sedemikian
rupa schingga mayoritas pergerakan mempunyai zona asal dan zona tujuan di dalam
daerah kajian tersebut.

Permasalahan yang sama timbul dalam kajian manajemen lalu lintas di suatu wilayah
terbatas karena mungkin kebanyakan pergerakan mempunyai zona asal dan zona tujuan
yang berasal dari luar batas daerah kajian.

Dagerah kajian bendaknya sedikit lebih luas daripada daerah yang akan diamati.

3.4.2. Pembagian zona

 Berikut ini merupakan beberapa kriteria utama yang perlu dipertimbangkan dalam

menetapkan sistem zona di dalam suvatu daerah kajian yang disarankan oleh IHT and DTp
(1987) antara lain :

, Ukuran zona scbaiknya dirancang sedemikian rupa sehmgga galat pengelompokkan yang

tlmbu] akibat pengelompokkan seluruh aktivitas pada shatu pusat.zona menjadi tidak
terlalu besar.

Batas zona sebaiknya sesuai dengan batas sensus, batas administrasi daerah atau batas
kajian terdahulu, sehingga akan memudahkan dalam pengumpulan dan pengelompokkan
data. :

Ukuran zona harus disesuaikan dengan kepadatan jaringan yang akan dimodel. Ukuran
zona akan semakin membesar jika semakin jauh dari pusat kota.

Batas zona dibuat sedemikian rupa sehingga sesuai dengan jenis pola pengembangan (tata
guna lahan) untuk tiap zona.

Batas zona harus sesuai dengan batas daerah yang digunakan dalam pengumpulan data.
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» Ukuran zona ditentukan pula oleh tingkat kemacetan, dimana semakin macet suatu tempat
maka ukuran zona yang mewakili daerah tersebut juga lebih kecil dari zona lain yang tidak
macet.

 Setiap zona di beri nomor yang berbeda.

Dalam penelitian ini daerah stadi dibagi menjadi 17 zona yaitu :

I. Kecamatan Gayamsari sebelah Selatan (Kelurahan Gayamsari, Pandean Lamper,
Sambirejo dan Siwalan).

2. Kecamatan 'Gayamsan' sebelah Utara (Kelurahan Sawah Besar, Kaligawe dan

Tambakrejo).

Kecamatan Genuk

Kecamatan Pedurungan

Kecamatan Tembalang

Kecamatan Semarang Selatan

Kecamatan Candisari

Kecamatan Gajahmungkur

Kecamatan Semarang Tengah

A R A L

10. Kecamatan Semarang Timur
11. Kecamatan Semarang Utafa

12. Kecamatan Banyumanik

13. Kecamatan Semarang Barat - |
14. Kevamatan Ngaliyan h
15. Kecamatan Tugu

16. Kecamatan Mijen

17. Kecamatan Gunung Pati

3.4.3. Penentunan jaringan jalan
Berikut ini merupakan beberapa hal yang harus diperhatikan dalam tahapan penentuan
jaringan jalan :
» Identifikasi komponen-komponen jaringan jalan yang dianggap cukup signifikan terkena
dampak lalu lintas yang teliti :
— Ruas : berupa jalan atau segmen jalan

- Simpul : berupa persimpangan atau lokasi transit
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Pengkodean komponen-komponen jaringan jalan.
Dimana setiap ruas dan simpul diberi nomor atau kode yang berfungsi untuk identifikasi
pada proses pemasukan data maupun proses perhitungannya.

Ruas jalan yang akan dianalisis karena diperkirakan terkena dampak lalu lintas akibat

pengembangan Masjid Agung Jawa Tengah, antara lain :

J1. Sukarno — Hatta
J1. Gajah
JI. Medoho 1
J1. Brig. Jend. Sudharto
Persimpangan-persimpangan yang akan dianalisis antara lain :
Simpang JI. Gajah — Brig. Jend. Sudiarto
Simpang J1. Gajah — J1. Medoho I
Simpang J1. Sukamo-Hatta — J1. Gajah

3.5. Pengumpulan Data

3.5.1. Metode pengumpulan data

1. Data primer

Data-data seperti volume arus lalu lintas, kondisi‘ geometrik jalan dan waktu sinyal
fnempakan data-data primer yang diperoleh dengan metode observasi lapangan yaitu
i)engukuran langsung di lapangan dan fraffic counting. |

Data sekunder

Data-data selain tersebut diatas merupakan data-data sekunder yang dapat diperoleh dari :

» Penehitian yang pernah dilakukan sebelumnya.

e Kajian kepustakaan

e Data-data yang dikeluarkan oleh instansi terkait

Metode Survey Traffic Counting
* Surveyor ditempatkan pada lokasi yang akan dicari volume lalu lintasnya, baik 1tu pada
ruas jalan inaupun persimpangan.

e Satu surveyor bertanggung jawab pada satu arah pergerakan arus lalu lintas.
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Masing-masing surveyor bertugas mengamati, menghitung dan mencatat jumlah
kendaraan yang melewati titik pengamatan dan mengklasifikasikannya sesuai dengan
jenis kendaraan (MC, LV dan HV),

Pengelompokkan jenis kendaraan dilakukan sesuai dengan ketentuan MKJI 1997
seperti juga tertulis dalam sub bab 2.7 Laporan Penelitian ini.

Survey fraffic counting dilakukan selama 4 x 15 menitan.

Data-data yang dibutuhkan

Data-data yang diperlukan untuk melaksanakan penelitian ini antara lain :

1. Peta daerah studi dan pembagian zona

2. Lay out jaringan jalan di kawasan yang akan dianalisa dampak lalu lintasnya.

3. Data kondisi geometrik jalan dan persimpangan

Beberapa asumsi dan batasan yang digunakan sebagai dasar dalam pengumpulan data-data

kondisi geometrik jalan dan persimpangan, antara lain:

Pengumpulan data dilakukan dengan melakukan pengukuran langsung di lapangan.
Pengukuran terhadap"‘ parameter-parameter geometrik jalan dan persirhpangan
dilakukan sesuai dengan pengertian dari masing-masing parameter menurut MKJI
1997 seperti terdapat dalam sub bab 2.7, 2.8 dan 2.9 laporan penelitian ini. - |

Bila tidak terdapat marka yang memisahkan antara lajur satu dengan lainnya, dilakukan
penentﬁhn sendiri terhi;dap lebar lajur, dengan mempertimbangkan aspek keﬁaﬁtasan,
pemberian prioritas kepada pergerakan mayor dan tidak mengurangi lebar jahir gerak

secara keseluruhan.

4. Data pengaturan fase untuk simpang berlampu lalu lintas.

Data mengenéi pengaturan fase untuk simpang berlampu lalu lintas diperoleh dengan

melakukan pengukuran langsung terhadap durasi fase lampu latu lintas.

5. Data volume arus lalu lintas ruas jalan dan persimpangan yang ditinjan

Beberapa asumsi dan batasan yang digunakan sebagai dasar dalam pengumpulan data-data

volume arus lalu lintas ruas jalan maupun persimpangan, antara lain:

Jam puncak dari dampak lalu lintas dari kawasan masjid terjadi pada hari Jumat

" beberapa saat sebelum dan sesudah shalat Jumat.
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Periode waktu antara pukul 11.00 s.d. 12.00, mewakili jam puncak jaringan jalan di
sekitar suatu masjid akibat pergerakan pulang dari kantor maupun sekolah dan akibat

pergerakan jamaah yang akan melaksanakan sholat Jumat.

Periode waktu antara pukul 12.30 s.d. 13.30, mewakili jam puncak jaringan jalan di
sekitar masjid akibat pergerakan pulang dari menjalankan sholat jumat.

* Pengumpulan data dilakukan dengan melakukan survey traffic counting secara manual.

» Pengelompokkan jenis kendaraan dalam survey ini adalah sesuai dengan pengertian .

dari klasifikasi kendaraan menurut MKJI 1997 seperti yang tertulis dalam sub bab
2.8.11 sampai dengan 2.8.14 Laporan Penelitian ini.
Data luas lantai masjid yang dipilih sebagai sampel
Agar hasil penelitian ini dapat memenuhi maksud dan tujuan penelitian maupun ruang
lingkup penelitian seperti yang terdapat dalam Bab I, terdapat beberapa asumsi dan batasan
yang digunakan dalam penentuan data luas lantai bangunan masjid sampel dalam
penelitian ini, antara lain : |
e Masjid sampel hendaknya memiliki karakteristik “relatif sama” dengan Masjid Agung
Jawa Tengah, antara lain : | | '

Berukuran relatif besar

Berfungsi tidak hanya sebagai tempat ibadah saja, tetapi juga sebagai pusat
kegiatan dan pengembangan di berbagai bidang kehidupan seperti sosial
kemasyarakatan, pendidikan, -kebudayaan ma_ixpun keagamaan.
- Merupakan simbol identitas éhatu daerah.
- Dilengkapi dengan berbagai fasilitas yang relatif lengkap
e Hanya luas bangunan masjid dan fasilitas pelengkapnya (seperti tempat wudlu, kamar
mandi, dsb) saja yang digunakan. Jadi luas bangunan-bangunan lain seperti kantor,
sekolah, dan lain-lain yang mungkin ada di dalam komplek masjid tersebut tidak
digunakan.
¢ Dipilih Masjid Baiturahman, Masjid Agung Demak dan Masjid Besar Ungaran sebagai
masjid sampel untuk laporan penelitian ini.
Data jumlah bangkitan dan tarikan kendaraan kawasan masjid saat Sholat Jumat
(data trip end).
Beberapa asumsi dan batasan yang digunakan sebagai dasar dalam pengumpulan data-data
bangkitan dan tarikan kendaraan kawasan masjid saat shalat Jumat, antara lain:




37

Data bangkitan dan tarikan perjalanan untuk kawasan masjid diperoleh dengan
melakukan survey perhitungan jumlah kendaraan yang masuk maupun keluar kawasan
masjid (¢raffic counting) yang digunakan sebagai sampel dalam penelitian ini.

Survey fraffic counting dilakukan selama 4. x 15 menitan, pada hari Jumat dengan
periode waktu 11.00 sd. 12.00 untuk tarikan perjalanan (data kendaraan yang
memasuki lokasi masjid) dan 12.30 s.d. 13.30 untuk bangkitan perjalanan (data
kendaraan yang meninggalkan lokasi masjid).

Pengelompokkan jenis kendaraan dalam survey ini dilakukan sesuai dengan pengertian
dari klasifikasi kendaraan seperti yang tertulis dalam sub bab 2.7.11 sampai dengan
2.7.14 laporan penelitian ini.

Data jarak antara masing-masing zona dengan lokasi Masjid Baiturahman dan

Masjid Agung Jawa Tengah

Berikut ini merupakan beberapa asumsi yang digunakan untuk memperoleh data jarak

zona terhadap lokasi Masjid Agung Jawa Tengah maupun lokasi Masjid Baiturahman :

Yang dianggap sebagai pusat zona adalah suatu tempat yang ferletak kira-kira di
tengah-tengah dari zona yang dimaksud. -

Data jarak diperoleh dengan mengukur panjang lintasan perjalanan yang terdekat
melewati jalan raya bukan tol dari pusat zona yang dimaksud sampai pada lokasi

Masjid Agung Jawa Tengan dan Masjid Baiturahman pada Peta Kota Semarang.

Data kecenderungan jamaah shalat Jumat Masjid Baiturahman .
Data kecenderungan jamash Shalat Jumat Masjid Baiturahman diperoleh dengan

melakukan survey kuisioner secara acak terhadap jaméah shalat Jumat masjid
Baiturahman.
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Pada penelitian ini perhitungan untuk mengevaluasi kinerja segmen jalan dilakukan
dengan menggunakan kaidah-kaidah yang diatur oleh MKJI 1997. Gambar 3. 2 berikut imi

merupakan bagan alir prosedur perhitungan kinerja jalan perkotaan.

A-1:
A-2:
A-3:
A-4:

LANGKAH A : DATA MASUKAN
Data umum

Kondisi geometrik

Kondisi lalu lintas

Hambatan samping

l

B-1:
B-2:
B-3:
B-4:
B-5:

LANGKAH B : KECEPATAN ARUS BEBAS
Kecepatan arus bebas dasar
Penyesuaian untuk lebar jalur lalu lintas

Faktor penyesuaian untuk kondisi hambatan samping |

Faktor penyesuaian untuk ukuran kota
Kecepatan arus bebas untuk kondisi lapangan

l

C-1:
C-2:
C-3:
C-4:
C-5:
C-6:

LANGKAH C : KAPASITAS
Kapasitas dasar
Faktor penyesuatan untuk lebar jalur lalu lintas
Faktor penyesuaian untuk pemisahan arah
Faktor penyesuaian untuk kondisi hambatan samping
Faktor penyesuaian untuk ukuran kota
Kapasitas untuk kondisi lapangan

l

D-1:
D-2:
D-3:

LANGKAH D : PERILAKU LALU LINTAS
Derajat kejenuhan
Kecepatan dan waktu tempuh
Penilaian perilaku lalu lintas

Gambar 3. 2 Bagan alir kegiatan analisa kinerja segmen jalan
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; 3.7. Analisis Kinerja Persimpangan Berlampu Lalu Lintas

Pada penelitian ini perhitungan untuk mengevaluasi kinerja persimpangan berlampu lalu

| lintas dilakukan dengan menggunakan kaidah-kaidah yang disepakati oleh MKJI 1997.

! Gambar 3. 3 Berikut ini merupakan bagan alir prosedur perhitungan kinerja Simpang

berlampu Lalu Lintas,
LANGKAH A : DATA MASUKAN
| A-1: Geometrik, pengaturan lalu lintas dan kondisi
lingkungan
A-2: Kondisi arus lalu lintas
LANGKAH B : PENGGUNAAN SIGNAL
1 B-1: . Fase sinyal
? B-2: Waktu antar hijau dan waktu hilang
PERUBAHAN
Ubah penentuan
fase sinyal, lebar Y
pendekat, aturan LANGKAH C : PENENTUAN WAKTU SIGNAL
membelok, dsb. C-1:. Tipe pendekat
- C-2: Lebar pendekat efektif
C-3: Arus jenuh dasar
C-4 . Faktor-faktor penyesuaian
C-5: Rasio arus/arus-jenuh
C-6 : Waktu siklus dan waktu hijau
| LANGKAHD : KAPASITAS
| D-1: Kapasitas
' D-2: Keperluan untuk perubahan
: LANGKAHE : PERILAKU LALU LINTAS
E-1: Persiapan
E-2 : Panjang antrian
| E-3: Kendaraan berhenti
' E4: Tundaan

lintas

Gambear 3. 3 Bagan alir perhitungan analisa kinerja simpang berlampu lalu
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3.8. Analisis Kinerja Persimpangan tak berlampu Lalu Lintas

Pada penelitian ini perhitungan untuk mengevaluasi kinerja persimpangan tak berlampu

lalu lintas dilakukan dengan menggunakan kaidah-kaidah yang diatur oleh MKJI 1997

Gambar 3. 3 Berikut ini merupakan bagan alir prosedur perhitungan kinerja Simpang tak

berlampu Lalu Lintas.
LANGKAH A : DATA MASUKAN
A-1: Geometnik, pengaturan Ialu lintas dan kondisi
lingkungan
A-2: Kondisi arus lalu lintas
A-3: Kondisi lingkungan
LANGKAH B : KAPASITAS
B-1: Lebar pendekat dan tipe simpang
B-2: Kapasitas dasar
PERUBAHAN B-3: Faktor Penyesuai lebar pendekat
Perubahan pada B-4 . Faktor penyesuai media jalan utama
Lebar pendekat, B-5: Faktor penyesuai ukuran kota
Aturan belok, dsb B-6: Faktor penyesuai tipe lingkungan, hambatan
" : samping dan kendaraan tak bermotor
B-7 : Faktor penyesuai belok kiri .
B-8: Faktor penyesuai belok kanan
B-9: Faktor penyesuai rasio arus jalan minor
B-10: Kapasitas g
LANGKAH C : PERILAKU LALU LINTAS
C-1: Derajat kejenuhan (DS)
C-2: Tundaan
C-3 ;. Peluang antrian
C-4 : Penilaian perilaku Jalu lintas
Ya ‘ Tidak

Keperluan penyesuaian rencana

l

Akhir analisa

Gambar 3.4 Bagan alir perhitungan analisa kinerja simpang tak berlampu

lalu lintas
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3.9. Analisis karakteristik jamaah shalat Jumat Masjid Baiturahman
Karakteristik jamaah shalat Jumat masjid Baiturahman diperoleh dari hasil intepretasi
data hasii kuisioner terhadap jamaah shalat Jumat Masjid Baiturahman.

‘ Gambaran mengenai karakteristik jamaah masjid Baiturahman, diharapkan dapat
memberikan gambaran mengenai karakteristik jamaah shalat Jumat di kota Semarang pada
umumnya termasuk prediksi mengenai karakteristik jamaah shalat Jumat Masjid Agung Jawa
Tengah, karena karakteristik kedua masjid tersebut relatif identik.

Gambar 3. 5 berikut ini menunjukkan bagan alir dalam analisis karakteristik jamaah
Shalat Jumat Masjid Baiturahman.

Data kecenderungan jamaah
Shalat Jumat Masjid Baiturahman

i 4
(" Karakteristik Jamaah Shalat Jumat Masjid Baiturahman )
Berdasarkan jenis kelaminnya
Berdasarkan komposist kendaraan yang digunakan
Berdasarkan basis asal pergerakan
Berdaasarkan alasan pemilihan masjid
Berdasarkan jarak pergerakan dan moda transportasi
yang digunakan :
Berdasarkan zona asal pergerakan J

b

7

Gambar 3. 5 Bagan alir analisis karaktenstik jamaah shalat Jumat Masjid
Baiturahman

3.10. Analisis Sebaran pergerakan untuk kawasan masjid
Beberapa asumsi dan batasan yang digunakan sebagai dasar dalam melakukan a;nallsls
sebaran pergerakan kendaraan untuk kawasan masjid, antara lain:
¢ Metode yang digunakan adalah model gravitasi (gravity model)
o Kalibrasi model gravity dilakukan untuk mendapatkan fungsi hambatan yang akan
digunakan.
o Kalibrasi model gravity dilakukan dengan analisis regresi linier dengan menggunakan
persamaan 2.14, persamaan 2.19 dan persamaan 2.24, dimana variabel-variabel yang

digunakan adalah sebagai benkut:
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~ Variabel tak bebas (y): data prosentase jumlah kendaraan jamaah Shalat Jumat
Masjid Baiturahman (dengan satuan smp) menurut jarak
pergerakannya.
— Variabel bebas (x)  :  data jarak pergerakan (Cy),
¢ Fungsi dengan nilai korelasi antar variabel yang terbesar yang dipilih sebagai fungsi
hambatan.
Gambar 3. 6 berikut ini mennjukkan bagan alir. kegiatan analisis sebaran kendaraan

untuk kawasan masjid

data prosentase jumlah kend data jarak pergerakan (C;)
dengan satuan smp
(¥) - ®
—’{ Analisis regresi “ |
v ;‘
[_ Uji korelasi
dan kewajaran

' -

[ Pemilihan fungsi hambatan

y

[ fungsi hambatan

h 4

Persamaan sebaran kendaraan
Kawasan masjid

Gambar 3. 6 Bagan alir analisis sebaran pergerakan kawasan masjid
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3.11. Analisis bangkitan pergerakan akibat Masjid Agung Jawa Tengah

Metode yang digunakan dalam analisis bangkitan perjalanan akibat Masjid Agung Jawa
Tengah adalah analisis regresi linier dengan persamaan umum y = a + b(x). Adapun variabel-
variabel yang digunakan adalah sebagai berikut:

* Variabel bebas : data luas bangunan masjid.

e Vanabel tak bebas : data jumlah kendaraan yang keluar masuk masjid.

Secara umum proses pemodelan bangkitan pergerakan dapat dilihat pada Gambar 3. 7 di

bawah ini.
Data luas lantai bangunan
‘ (peubah bebas)

Data trip end l -
{peubah tak bebas) uji korelasi

l

( : alternatif fungsi

A

wji statistik dan
kewajaran

[ Model bangkitan pergerakan untuk kawasan masjid }

r

[ Data luas lantai bangunan :|

Masjid Agung Jawa Tengah

Bangkitan pergerakan kawasan
Masjid Agung Jawa Tengah

Gambar 3. 7 Alur kegiatan analisis bangkitan pergerakan untuk kawasan
Masjid Agung Jawa Tengah
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3.12. Analisis Sebaran Pergerakan untuk Kawasan Masjid Agung Jawa Tengah

Penentuan model sebaran pergerakan dari kawasan Masjid Agung Jawa Tengah
dilakukan dengan menggunakan persamaan yang diperoleh dari metode kalibrasi model
gravity yang telah dilakukan. Adapun variabel maupun fungsi yang dibutuhkan dalam analisis
ini antara lain:

¢ Data jarak tiap zona terhadap lokasi Masjid Agung Jawa Tengah.

¢ Persamaan umum sebaran pergerakan berdasarkan jarak untuk kawasan masjid.

¢ Jumlah total bangkitan maupun tarikan Masjid yang dihasilkan oleh Masjid Agung

Jawa Tengah dengan satuan smp/jam.
Gambar 3. 8 di bawah ini merupakan bagan alir dalam analisis sebaran pergerakan akibat

Masji Agung Jawa Tengah.

s ™
Data jarak pergerakan o Persamaan sebaran
(Cy) Pergerakan untuk kawasan masjid

\ J

' R ™
Prosentase pergerakan kendaraan
masing-masing zona

\ J
Total bangkitan/tarikan 1 ' ‘
akibat Masjid Agung Jawa Tengah - > '-
(smpfjam) ) I
Sebaran pergerakan kendaraan

'} akibat Masjid Agung Jawa Tengah
(smp/jam)

Gambar 3. 8 Bagan alir kegiatan analisa sebaran pergerakan untuk kawasan
Masjid Agung Jawa Tengah

3.13. Analisis Pembebanan Lalu Lintas

Metode analisis pembebanan lalu lintas yang digunakan dalam penelitian ini adalah
metode all-or-nothing dengan faktor penentu adalah jarak tempuh terpendek.

Beberapa asumsi dan batasan yang mendasari penggunaan metode perhitungan all-or-
nothing, antara lain :
e Bahwa pemakai jalan secara rasional telah menentukan rute terpendek sebelum mereka

melakukan perjalanan.
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Bahwa semua pergerakan lahu lintas dari satu zona asal ke zona tujuan akan menggunakan

rTute yang sama yaitu yang memiliki rute terpendek.

Kondisi lalu lintas yang ada (sulit untuk memutar atau melakukan manuver lainnya) dan

kurangnya informasi mengenai kondisi lalu lintas jaringan jalan setiap saat (real time),

mengakibatkan kecil kemungkinannya bagi pemakai jalan untuk melakukan peralihan rute

di tengah-tengah perjalanan.

Gambar 3. 9 dibawah ini merupakan bagan alir analisis pembebanan lalu lintas. -

Rute terpendek dari tiap zona
Menuju Masjid Agung Jawa Tengah

Sebaran pergerakan kendaraan )

pergerakan untuk kawasan masjid
{(smp/jam)

vy

| |

¥

-
Ruas jalan dan persimpangan
yang dilewati

Prosentase pergerakan kendaraan
masing-masing zona

>

h

Pembebanan lalu lintas
akibat Masjid Agung Jawa Tengah

[ Volume arus lalu hintas eksisting }

A

Volume arus lalu lintas
akibat pembangunan
Masjid Agung Jawa Tengah

Gambar 3. 9 Bagan alir analisis pembebanan lalu lintas

3.14. Analisis Dampak Lalu Lintas Pembangunan Masjid Agung Jawa Tengah

Beberapa asumsi dan batasan yang digunakan sebagai dasar pada tahap analisis dampak

lalu lintas akibat pengembangan Masjid Agung Jawa Tengah, antara lain:

Prosedur perhitungan kinerja ruas jalan, simpang berlampu lalu lintas dan simpang
takberlampu lalu lintas adalah menggunakan kaidah-kaidah dalam MKJI 1997.
Data volume lalu lintas vang digunakan adalah prediksi volume lalu lintas hasil

perhitungan dalam tahap analisis pembebanan lalu lintas.
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» Perbaikan kinerja jaringan jalan dilakukan bila hasil perhitungan menunjukkan bahwa
kinerja jaringan jalan tidak lagi mampu meljayani arus lalu lintas yang diprediksikan akan
dibangkitkan oleh Masjid Agung Jawa Tengah.
» Karena dampak lalu lintas yang ditimbulkan oleh Masjid Agung Jawa Tengah merupakan
dampak lalu lintas yang bersifat insidentil dan tidak terjadi secara rutin setiap hari, maka
rencana perbaikan yang akan dilakukan hendaknya tetap memperhatikan kinerja jaringan
jalan dalam melayani arus lalu lintas pada saat jam puncak pagi maupun sore, yang
merupakan arus lalu lintas mayor dan rutin terjédi. Benkut ini merupakan beberapa
batasan dalam menetapkan rencana perubahan: A
— Tidak melakukan perubahan pengaturan fase lampu lalu lintas tanpa dilakukan teriebih
dahulu analisis kinerjanya saat melayani arus lalu lintas saat jam puncak pagi maupun
jam puncak sore.

~ Perubahan yang dilakukan hanya sebatas pada perubahan geometrik jalan dan
manajemen pergerakan (seperti aturan berbelok, dsb) yang akan meningkatkan kinerja
jaringan jalan secara umum

— Manajemen lalu lintas yang sifatnya insidentil, seperti penggunaan salah satu lajur
untuk melayaﬁi arus yang berlawanan, dapat diterapkan.

Gambar 3. 10 dibawah ini merupakan bagan alir dalam analisis kinerja jaringan jalan

akibat Masjid Agung Jawa Tengah.

Volume arus lalu lintas akibat
Pembangunan Masjid Agung Jawa Tengah

\, J

h 4
(- Perhitungan kinerja :

1. Ruas jalan

2. Simpang berlampu lalu lintas

3. Simpang takberlampu lalu lintas

N

F 3

RN

Kinerja baik? Rencana perbaikan ]

Y

[ Kesimpulan dan Saran

Gambar 3. 10 Bagan alir analisis kinerja jaringan jalan akibat pembangunan
Masjid Agung Jawa Tengah
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BAB 1V
PENYAJIAN DATA

Data-data untuk penelitian ini diperoleh dengan melakukan pengambilan langsung di
iapangan maupun dengan menggunakan data-data sekunder yang dikeluarkan oleh instansi
terkait maupun dari penelitian-penelitian lain yang telah ada. Berikut ini adalah data-data yang
diperlukan untuk melaksanakan penelitian ini antara lain :

Peta daerah studi dan pembagian zona

g p

Lay out jarimgan jalan di kawasan yang akan dianalisa dampak lalu lintasnya.
Data kondisi geometrik jalan dan persimpangan

/o

Data pengaturan fase untuk simpang berlampu lalu lintas.

o

Data volume arus lalu lintas ruas jalan dan persimpangan yang ditinjau

f. Data luas lantai masjid yang dipilih sebagai sampel

g Data bangkitan dan tarikan masjid (sampel) beberapa saat menjelang dan sesudah waktu
Sholat Jumat (data trip end).

h. Data jarak antara masing-masing zona dengan lokasi Masjid Baiturahman dan lokasi
Masjid Agung Jawa Tengah. .

i. Data kecenderungan jamaah shalat Jumat Masjid Baiturahman kota Semarang.

4.1. Kondisi Geometrik Jalan dan Persimpangan i-

Data kondisi geometrik ruas jalan maupun persimpangan diperoleh dengan melakukan
pengukuran langsung terhadap parameter-parameter standard geometrik jalan dan
persimpangan dari ruas-ruas jalan maupun persimpangan yang dipérkirakan terkena dampak
lalu lintas akibat pengembangan Masjid Agung Jawa Tengah.

Pengukuran terhadap parameter-parameter ggometrik jalan dan persimpangan dilakukan
sesuai dengan pengertian dari masing-masing parameter seperti terdapat dalam sub bab 2.7,
2.8 dan 2.9 laporan penelitian ini. Bila tidak terdapat marka yang memisahkan antara lajur satu
dengan lainnya, Penulis melakukan penentuan sendiri terhadap lebar tiap lajur, dengan
pertimbangan kepantasan, pemberian prioritas pada pergerakan mayor, dan tidak mengurangi
lebar jalur gerak secara keseluruhan.

| e e B e e e I T e R
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4.1.1. JI. Sukarno-Hatta

ARAH A ARAH B
L £ & A\ A A4
2 ) ‘ 3 } 8 2

Gambar 4. 2 Potongan Melintang J1. Sukarno-Hatta

Tabel 4. 1 Data geometrik J1. Sukarno-Hatta

Ruas } Ruas 2
Arah A[Arah B[Rata-RatdArah AJArah B|Rata-Rata
Ukuran kota 1.33 juta 1.33 juta
Tipe lingkungan komersial komersial
Tipe Jalan 4/2 D 4/2 D

Lebar jalur lalu lintas
Kerb (K) atau Bahu (B)
Jarak kerb-penghalang
Lebar efektif bahu
Bukaan median

Hambatan samping " Sedang . Tinggt

Sumber : Survey data primer '

Keterangan : ‘

Ruas1 : Ruas antara Simpang JI. Sukarmo-Hatia- JI. Gajah s.d. Jembatan
Citarum o

Ruas2 : Ruas antara Simpang J1. Sukamo-Hatta — J1. Gajah s.d. Simpang

Telogosari S
Arah A : Darn Simpang Jl. Sukarno-Hatta — Telogosari menuju ke Jembatan
Citarum
ArahB : Darn Jembatan Citarumn menuju ke Simpang J1. Sukarno-Hatta —
Telogosari.
4.1.2. Ji. Gajah
ARAH A ARAH B
Y NPANEPAN 7 7 =T
' 2 l 3 ‘ 3 ’ 2 l

Gambar 4. 3 Potongan melintang J1. Gajah
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Tabel 4. 2 Data geometrik J1. Gajah

| I Ruas 3 Ruas 4

"Arah AjArah B|Rata-RataiArah AJArah B{Ratz-Rata |

: Ukuran kota ( 1.33 juta 1.33 juta ?
Tipe lingkungan i " komersial komersial !
Tipe Jalan i 2/2 UD 2/2 UD
Lebar jalur falu lintas || 3.0 3,0 | 3,0
Kerb (K) atau Bahu (B) s |
Jarak kerb-penghalang ‘
Lebar efektif bahu ;

Bukaan median
Hambatan samping

‘Sumber : Survey data primer

Keterangan :

Ruas3 : Ruas antara Simpang JI. Brig. Jend Sudiarto ~ Ji. Gajah s.d.
Simpang J1. Gajah — J1. Medoho 1

Ruas4 : Ruas antara Simpang JI. Gajah — JI. Medoho I s.d. Simpang J1.
Gajah — J1. Sukarno-Hatta.

Arah A : Dan Simpang JI. BrigJend. Sudiarto — JI. Gajah menwu ke

+ Simpang Ji. Sukarno-Hatta — JI. Gajah !

ArahB : Dari Simpang Ji. Sukarno-Hatta — JI. Gajah menuju ke Slmpang JL

Brig.Jend. Sudiarto — J1. Gajah

413. J1. MedohoI o |

ARAH A ARAH B
4}44} : N~ N T
“Zé } 3 3 {2 i

Gambar 4. 4 Potongan melintang JI. Medoho I
Tabel 4. 3 Data geometrik J1. Medoho I

Arah AjArah B| Total | Rata-Rata
Ukuran kota 1,33 juta é
Tipe lingkungan  perumahan E
Tipe Jalan Dua lajur dua arah takterbagi (2/2 UD)
Lebar jalur laly Iintas rata-rata 3,0 3,0 6,0 3.0
, Kerb (K) atau Bahu (B) B B
! Jarak kerb-penghalang
' Lebar efektif bahu
Bukaan median
Hambatan samping

‘ Sumber : Survey data primer

[UPT-PUSTAK-UDIP]
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Keterangan : ~

Ruas5 : Ruas antara Simpang J1. Medoho I — Ji. Gajah s.d. Simpang JI.
Sukarno-Hatta - Telogosari

Arah A :  Dari Simpang J1. Sukarno-Hatta — Telogosari menuju ke Simpang J1.
Medoho I - J1. Gajah

ArahB :  Dan Simpang JI. Medoho I ~ JI. Gajah menuju ke Simpang JI.
Sukarno-Hatta — Telogosari

4.1.4. Jl. Brig.Jend. Sudiarto

] ’ ]

1,5

Gambar 4. 5 Potongan melintang J1. Brig.Jend. Sudiarto

Tabel 4. 4 Data geometrik J1. Brig. Jend Sudiarto

Ruas 6 ' il Ruas 7
Arah AjJArah B Rata-Rat:JL\rah A|Arah B{Rata-Rata
Ukuran kota ' 1.33 juta 1.33 juta )
Tipe lingkungan . komersial komersial
Tipe Jalan 412D . 4/2 D
Lebar jalur lalu lintas 11,0 11,0

Kerb (K) atau Bahu (B) | . K K

Jarak kerb-penghalang .

Lebar efektif bahu
Bukaan median
Hambatan samping Tinggi Tinggi
Sumber : Survey data primer -

Keterangan :

Ruas6 : Ruas antara Simpang JI. Brig. Jend Sudiarto — JI. Gajah s.d.
Simpang J1. Brig. Jend. Sudiarto — J1. Tol Seksi C

Ruas7 : Ruas antara Simpang Jl. Brig. Jend. Sudiarto — JI. Gajah s.d.
Stmpang Jl. Brig. Jend. Sudiarto — J1. Kelinci.

Arah A : Dari Simpang Jl. Brig.Jend. Sudiarto — J1. Tol Seksi C menunu ke
Simpang J1. Brig.Jend. Sudiarto - J1. Kelinci

ArahB : Dari Simpang Jl. BrigJend. Sudiarto - JI. Kelinci menuju ke
Simpang J1. Brig.Jend. Sudiarto — JI. Tol Seksi C.
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4.1.5. Simpang J1. Brig. Jend. Sudiarto — JL Gajah

Simpang J1. Brig. Jend. Sudiarto — JI. Gajah merupakan simpang berlampu lalu lintas,
yang berada di kawasan komersial (COM) dengan aktivitas disekitar jalan yang memiliki
intensitas relatif tinggi, berupa perkantoran, pertokoan (MAKRQ), took-toko kecil sampai
menengah dan pedagang kaki lima. Hambatan samping yang terjadi tergolong tinggi, dan tidak
terdapat rambu untuk pelarangan ataupun pembatasan parkir kendaraan disekitar lokasi
simpang, sehingga menyebabkan hambatan samping yang ada relatif tinggi. Gambar 4. 6
menunjukkan denah Simpang J1. Brig. Jend. Sudiarto — J1. Gajah pada kondisi eksisting.

Tabel 4. 5 Data geometrik Simpang J1. Brig. Jend. Sudiarto - J1. Gajah

Kode Tipe |Hamb.| Median | Keland | LTOR | Jarak Lebar Pendelat (m)
Pendekat | Lingk. | Samp. kend. | Pend. [Masuk| LTOR| Keluar
Jalan % parkir | Wo | Wasou [ Witor| WkeLuar
~ MB_ [ COM [Tinggil Y 0 Y - [ 115] 85 ] 301 11.5
MB-RT { COM | Tinggi Y 0 Y - 3,0 3,0 - 6,4
G [ coM [Tingsi] T 0 Y | - [92] 62 [ 3.0[ 64
MT | COM [Tingai| Y 0 Y - |10l 80 [ 30] 115
MT-RT | COM [Tinggi| Y 0 Y - 30 | 30 - 6.2
L RES [Sedang] T 0 Y - 194 64 |30} 62
Sumber : Survey data primer
Keterangan :
MB : J1. Brig. Jend. Sudiarto, untuk arus dari barat yang bergerak lurus.
MB-RT : J1Brig. Jend. Sudiarto, untuk arus dari barat yang belok kanan
G : JL. Gajah.
MT - JL Brig. Jend. Sudiarto, untuk arus dari timur yang bergerak lurus.
MT-RT : JIBrig. Jend. Sudiarto, untuk arus dari timur yang belok kanan
L : J1. Lamper Tengah

4.1.6. Simpang Jl. Gajah — JI. Medoho I

Simpang JI. Gajah — J1. Medoho I merupakan simpang tak bersinyal dengan 4 lengan tipe
422 dengéh JI. Gajah merupakan jalan utama, sedangkan Medoho I merupakan jalan minor.
Terletak di daerah yang memiliki intensitas kegiatan di sekitar jalan yang cukup tinggi, berupa
pertokoan skala kecil hingga menengah dan warung dan tidak terdapat rambu untuk
pelarangan ataupun pembatasan parkir kendaraan disekitar lokasi simpang, maka hambatan
sampmg yang terjadi relatif tinggi.

Pendekat jalan minor diberi notasi A dan C, sedangkan pendekat jalan utama diberi

notasi B dan D. Pemberian notasi dibuat searah dengan jarum jam.
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Jalan Gajah

Gambar 4. 7 Denah Simpang J1. Gajah - J1. Medoho 1




Tabel 4. 6 Data geometrik Simpang J1. Gajah - JI. Medoho I
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Tipe [Hamb.|Lebar Median |Jarak Lebar Pendekat (m)
Lingk. | Samp.{ pd jla utama | kend.| Jln. Minor JIn utama
(m) parkir|] W, Wc Wg I Wp
Komersial| Tinggi 0 - 2,7 3.0 3,0 3,0

Sumber : Survey data primer

4.1.7. Simpang JI. Sukarno-Hatta — J.. Gajah

Simpang Jl. Sukarmo-Hatta — J1. Gajah merupakan simpang bersinyal yang terletak di

daerah yang memiliki intensitas kegiatan di sekitar jalan yang relatif tinggi, berupa pompa

bensin, pertokoan skala kecil hingga menengah dan warung, memiliki hambatan samping yang

tergolong tinggi, dan tidak terdapat rambu untuk pelarangan ataupun pembatasan parkir

kendaraan disekitar lokasi simpang

Tabel 4. 7 Data geometrik Simpang JI. Sukarno-Hatta - J1. Gajah

Kode | Tipe |Hamb.| Median | Keland. | LTOR | Jarak Lebar Pendekat (m)
Pendekat | Lingk. | Samp, kend. | Pend. |Masuk| LTOR| Kelar
. Jalan % parkir | Wi | Wansux | Weror| Wierua
AB COM | Tinggi Y 0 Y - 6,5 5,0 2,0 3,0
AB-RT { COM | Tinggi Y 0 Y - 3,0 3,0 - 3,75
-T RES |Sedang| T 0 Y - 6,0 | 3,75 | 225 | 3,75
AT COM | Tinggi Y 0 Y - 5,0 3,5 1,5 8,0
AT-RT | COM | Tinggi| Y 0 Y - 3030 - [ 37
G | COM [Tinggi| T 0 Y - 375 23 | 15 | 3,75
Sumber : Survey data primer "
Keterangan ;
AB  ° : J1. Sukarno-Hatta, untuk arus dari barat yang bergerak lurus.
AB-RT : JI Sukarno-Hatta , untuk arus dari barat yang belok kanan
G : J1. Gajah.
AT : J1. Sukarno-Hatta untuk arus dari timur yang bergerak lurus.
AT-RT : Jl. Sukarno-Hatta, untuk arus dari timur yang belok kanan
T : JI. Tambak dalam

Gambar 4. 8 menunjukkan denah Simpang J1. Sukarno-Hatta - J1. Gajah pada kondist

eksisting.
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4.2. Pengaturan fase Untuk Simpang Berlampu Lalu Lintas

Data mengenai pengaturan fase untuk simpang berlampu lalu lintas diperoleh dengan
melakukan pengukuran langsung terhadap durasi fase lampu lalu lintas pada Simpang J1. Brig.
Jend. Sudiarto - JI. Gajah dan Simpang JI. Sukarno-Hatta - JI. Gajah.

Tabel 4. 8 Pengaturan fase Simpang J1. Brig.Jend. Sudiarto - J1. Gajah

Nomor Fase 1 2 3 4
L L L
I I G e

Mo = (W MMy MM, M

Pergerakan - T | TN Pl BN P
N

Waktu hijau 45 detik 11detik 20 detik 12 detik
Waktu kuning 4 detik 3 detik 4 detik 3 detik
Waktu merah 60 96 detik 86 detik 95 detik
inter-green time 6 detik 5 detik 6 detik 5 detik
Tipe pendekat Terlindung Terlindung Terlindung Terlindung
Waktu siklus 110 detik

Pendekat MB dan Pendekat MT

Pendekat MB-RT dan Pendekat MT-RT

Pendekat G

Pendekat L

Sumber : Survey data primer

Keterangan :

M = L Brig. Jend. Sudiarto = Waktu hijau
L = JIL Lamper tengah =  Waktu kuning
G = JL Gajah = Waktu merah
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Tabel 4. 9 Pengaturan fase Simpang JI. Sukarno-Hatta - JI. Gajah

Nomor Fase 1 | 2 3 4

e, 1 ey, A [,

Pergerakan = - | = - | = — | == Vi
b\
B I (i \gi=

Waktu hijau 20 detik 10 detik 10 detik 10 detik
Waktu kuning 4 detik 3 detik 3 detik 3 detik
Waktu merah 49 detik 59 detik 59 detik 59 detik
inter-green fime 6 detik 6 detik 5 detik 5 detik
Tipe pendekat ~ Terlindung Terlindung Terlindung Terlindung
Waktu siklus 72 detik

Pendekat AB dan Pendekat AT

Pendekat G

Pendekat 'T

Sumber : Survey data primer

Keterangan :

A = ]l Sukarno-Hatta

G = Jl Gajah =

T = Jl. Tambak dalam MR = Waktu merah

4.3. Volume Arus Lalu Lintas

Data volume arus lalu lintas jalan maupun persimpangan diperoleh dengan melakukan
survey traffic counting, terhadap ruas jalan maupun persimpangan yang diperkirakan terkena
dampak lalu lintas dari pembangunan Masjid Agung Jawa Tengah.

Pelaksanaan survey penghitungan arus lalu lintas dilakukan pada hari Jumat tanggal S
September 2003 pada periode waktu antara pukul 11.00 s.d. 13.30. Periode waktu antara
pukul 11.00 s.d. 12.00 mewakili tarikan kawasan masjid, sedangkan periode waktu antara
pukul 12.30 s.d. 13.30 mewakili bangkitan perjalanan kawasan masjid.
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Tabel 4. 10 Volume arus lalu lintas Simpang J1. Brig. Jend. Sudiarto - J1. Gajah
Jumlzh Kendaraan
Waktu | Kode | Arah 15" pertama 15" kedua 15" ketjga 15" keempat Total (kend/jam
Pend. HY|LY [MC]JUM [lVI LYIMCIUMIHY|LV |MCJUM|HV|LY iMC|UMI! BV LY MC | UM

MB LTOR 0f 48] 85 7 0f 82]12r 8 0r 66| 175 5 0] 69| 85 6 0 265 466 26

ST 3| 280] 365] 13 4§ 333] 385] 26 4] 388} 465] 31 2] 338] 353] 16 13] 1339] 1568 91

MB-RT} RT 0] 151 65 Of 16] &5 4 0] i6} 35 1 0] 23} 28 0 ) 70 193 9

8 LTOR 08 19§ 23 5 0] 30] 42| 10 O} 18] 27 5 0} 15] 22 5 0 82 114 25

P G ST 21 34} 40 8 0| 18] 27 Of 30f 66f 10 0f 13§ 43 2 2 96 176 23

'-: RT 0} 51} 96 5 0] 44 91 3 Of 31] 73 4 0f 35f 713 0f 0 161 333 12
o] MT LTOR O 17] 431 11 0 25fF 42f 25 0] 13} 39} 16 O 14y 32 7] 0 69 156 59 |
3 ST 0| 148) 200] 20 0] 190] 329} 15 6 236] 330} 17 5] 228] 352] 21 1] 302| 1211 73
vt fMT-RT] RT 0] 21 26 4] 0] 191 23 B 0] 18} 25 0 0] 11 10 0 0 69 34 5 !
LTOR 1] 33| 104} 10 1] 351 92 4 1| a0} 75 9 11 26| 90 5 q 134 361 28 l
L ST 0] 11} 67 9 G} 13] 157 6 0l 28] 129 4 0] 11| 76 0 0 63 429 19 ;
RT 0f{ 31] %1 3 0] 22] 183 0 0] 411174 3 o] 42| 75 0 0 136 523 6 ;
MEB LTOR 0f 56f 111 3 0 72] 85 8 0] 42] 81 2 0] 40] 7% 5 0 210 355 23
ST 3] 255§ 197] 14 2y 251} 211y 10 1] 197) 187 9 0] 233} 211 6 6 936 806 39 L
MB-RT| RT 0} 18} 49 1 0] 23} 43 1 0} 17] 45 0 0] 13} 58 0 0 71 195 2 !
% LTOR 0} 26] 41 [ 0] 19} 33 3 0] 17] 235 2 0] 17} 23 3 i 79 122 14 3
("; G ST 0 3| 34 1 0 st 39 3 0 71 32 2 0 4] 27 1 0 24 132 7 i
P:‘ RT 1] 33] 174 4 0l 42§ 90 7 D] 46} 91] 1 0] 41| 82 2 1 162 437 14 \L
[ MT LTOR 0] 23] 49 6 0] 18] 94] 3 0] 23] 57 3 0] 19] 48 7 0 81 248 19 |
2 ST 1} 146} 274 5 0} 200} 190 6 2] 192} 310 4 1] 216] 371 6 4 T48] 1145 21
2 MT-RT|] RT 0 9] 18 ] 0} 17] 40 0 0] 16} 238 1 0] 18] 31 Q 0 58 117 2 !
LTOR 1] 33| &0 2 0] 49} 107 2 0] 421 938 3 1§ 38] 92 4 2 162 377 11 |
L ST 0f 24§ 85 [ 0f 211 99 3 0] 231 95 8 o] 22! 90 6 0 90 369 25 |
RT 0t 30] 96 1 0f 30] 125 2 O 47] 107 3 6} 57} 163 3 0 164 491 9 ‘
Sumber : Survey data primer 5
i

Tabel 4. 11 Volume arus lalu lintas Simpang J1. Sukarno-Hatta - JI. Gajah

. |
Jumiah Kendaraan ;
Waktu Kode | Arah 15" pertama 15" kedusa 15" ketiga 15" keempst Totz! (kend/jam) l
Pend. BYILVIMCIUM]IHV] LY |MCJUMIHV|LY | MCIUM]JHV]LY II\IC UMl BY LY MC UM :
AR LTOR 0} 26} 44 0 0] 27] 66 5 of 19} 30 3 0} 17| 28 4 [ 89 188 13
ST 0 57 40 1 4| 64] 177 3 3] 66} 201 3 1] 58] 226 6 8 245 644 13
AB-RT RT 2] 17f 56 2 4] 13] 31 6 0 6] 35 4 17 21] 26 2 7 57 149 14
8 LTOR 0 21} 11 0 6] 23 g 0 51 27 4 o t1] 18 2 0 29 8¢ 26
P T ST 0 27 5 1 3] 14 8 4 1} 15 E 1] 21 24] 20 1 11 80 42 :
'T RT 1 30 0 0] 16 8 2 1 6f 31 1 0 51 13 0 2z 33 82 3 i
o= AT LTOR 0 11] 13 0 0 5] 16 0 0 5 Il_ 1 0 6| 10 1 [ 27 50 2 ~
< ST 10} 73] 128 1 7] s54] 93 0 51 37| 63 0 4| 108] 95 1 26 292 379 2
: AT-RT RT 1 8 1 0 1 4 0 2 6 2] 12 1 3 3 O 13 16 13 3
LTCR 1 11} 22 2 2] 24] 14 ‘1 0] 12} 15 1] 0 21 20 25 T 49 71 28
G ST 0 461 20 0 51 31 8 z 3] 25 5 1 41 21 11 3 20 123 44
RT 1 3] 14 a [+ 31 16 1] 1] 14 L] 0| 13] 15 1 11+ 21 59 1
AR LTOR 0] 18] 24 3 of 17} 26 8 o] 10] 41 2 0| 18] 42 3 [} 63 133 16
ST 41 32| 738 3 2] 82] 51 5 2} 71} 145 8 21 82] 197 9 10 267 471 25
AB-RT RT 1 11 27 3 Gf 10p] 352 3 1y 12| 51 3 I| 261 48 4 L4 59 178 13
l'?'j LTOR 0 4] 20 4 0 5F 211 10 0 5] 2% 3 0 11{ 16 3 0 25 82 18
tﬁ- T ST [} 24 7 1] 31 36] 11 [ 5] 271 11 0 5] 35 4 0 15 122 33
— RT 0 5] 22 1 2] 10 3% 0 o] 13] 37 1 0 17{ 50 2 2 45 148 4
QI AT LTOR 0 ¥ 7 0 [ 3] 16 0 1 3 5 ¢ [ 4] 11 0 1 13 39 [
“2 ST 4] 51 96 0 6] 931162 0 1] 88| 193 2 311208 242 0 14 352 693 2
ﬁ AT-RT RT 0 1 5 1 1 4] 11 3 0 0] 13 3 41 16} 23 5 5 15 52 12
LTOR o] 23} 10 0 o] 16} 15 0 0} 16] 33 0 0fF 12) 53 0 0 67 111 0]
G 5T 0 7l 17 3 0 g 16f 12 ] 37 3 Oy 10 23 1 0 14 93 19
RT 0 4 & ) 0 81 16 0 O 2] 15 1 0 7y 17 3 1] 21 54 4
Sumber : Survey data primer
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Tabel 4. 12 Volume arus lalu lintas Simpang J1. Gajah - JI. Medoho 1
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Sumber




Tabel 4. 13 Volume arus lalu lintas ruas jalan
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Jum)ah Kendaraan
Waktu Nama Ruas |Arsb|| 15 pertama | 15 kedua 15 ketiga | 15 keempat || Totsl (kendfjsmy | Total
Jalan BY| Lvimciuviwv|mc|av| wv|mc| By Lv|mcf| Bv | wv | Mc | smpjam
- Russ 1 1Al 12} ool ieo] ol ean1s| e 7s[s00] alvis]izsl mi] ama| ss  saso
1. Sukarno.Hatta B || 2|100| 140l 8} 104274] 3l o1{2s7l 2| oelasoff 15| 301l esi] esazs
Russz LA W 11} o2b1a2] 8) 63[109f 11| 64| ssl 7| nis] voff 3] 33s] asr] aor1s
= B I 1) 67| 75| 4| m[216] 3| ml242] 1l sfzsoll  of 20sf 02| soss
S Romes LA _OF 80 178 ol u1a{so1] ol n2fzze] of el o] 307] o7| ea17
3 . B [ 2[104]159] of 93[160] o] 7of166] of 63| 138l 2| 330] 623 aer1s
- JL Gajah 2
: Russq LA O 42122] of 420122] of 3s[143] of salieof " of 17| 556 315
- B || of 31{131{ o 4ol 136] 3| 43]165] of as{1sl 3] 1s2] 614] 3194
=] 31 Medoho I Russs LA 0L 29| 66; 1} 20] 70} of 25| o1} of a1jirs ] 114] 344 2002
—t B I of solis7} of 72f157] of ssl2s1] o] es{z0d] o] 25| sxdl 45775
b Russs LA 0l 186]260] ©0f23a|304) 6} 267]304] slas3|soal 1] osof 1as1] 131505
a19]  4f 385
3L Brig Jend Sudiarta B [ 3330 610] 4} 447l 6s6f 2| 39s] asol| 13| 1557) 2205] 212335
runs7 LA 232faoof l269]s12} 7y307]a7s] 6] 2m0f sisf| | 1097] 100s[ 159125
B [| 3l34sfs1s| afaza|sm| 4] azol 65| 2l asofasel] 13| 67| 2227] 222635
Ruas1 A 114} 79128 8l 110] 216] 1 117} 263] 3| 140| 3asll 16| as4| 9s2| 7212
1. Subiarmo-Hatta B || 5| e1f120] sfao9]i20f 3i 93]237] 3| 126f2s7| 9] 3e9| 7s2 6073
Rumez LA 4l 53l o8] 7] 102lso] of orfau| 7] isafarel]l 20| 3so] 784 600
= B I 4] 4of10a] 2| 95| s8] 2f 78[18s| 2f1cof 230l 10| s3] evr] 47575
e Rugs3 kAL Ol so214] of 110|224 o] s1f204] of 78 ool o] 3s8] sar} seszs
n . B [ 1] 67}249] o] e6]162] of 70]148] of e2 i3] 1] 265] ev1] 43895
y— JL Gajeh
\ Russa AL Of 1ol nis| of 17]107] of 49f1s3] of as 133] o] i31] sss 278
= i B [ of 211123] of 22]120] of sof1er] | a2sfisoffi 1] o] se3s] 2309s
o 1L Medoho I Ruass LAl o] 211100] of 2sliiol of 33]1s3] of aofusaff o] v} sse 250
a S Bl of 231127] ol 25] 1] of as|ise] o] asfu7ll o] 13s] es7] 30225
— Runss | AL 11781 301] ol23s|324 2| 2200305] 1f2as|asoff 4 ss7] 1s10] 12603
6] 117 141 154095
2. Brig Jend Suiarto B || 3|311f334] 2| s00]36s] 1| 261] 319 of 307] 397| 179] 1419 9
Ruxs7 LAl 3| 2120 s28] of201]387] 2| 280{409] 2f 280 sasff 7| 1072 1959] 157035
, B | 3la2ef3s7| 2] 346]339] 1|2s6]313] of2se| a7l | 1217} 1356] 15632
Sumber : Survey data primer

4.4, Luas Lantai Bangunan Masjid

Tabel 4. 14 Luas lantai bangunan masjid

No Nama Masjid Luas Lantai Bangunan
. (m?)

1. | Masjid Agung Jawa Tengah 7669

2. | Masjid Baiturahman 3075

3. | Masjid Besar Ungaran 619

4. | Masjid Agung Demak 1290

4.5. Tarikan dan Bangkitan Perjalanan Kawasan Masjid

Survey traffic counting dilakukan selama 4 x 15 menitan, pada hari Jumat tanggal 12
September 2003 dengan periode waktn 11.00 s.d. 12.00 untuk tarikan perjalanan (data
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kendaraan yang memasuki lokasi masjid) dan 12.30 s.d. 13.30 untuk bangkitan perjalanan

(data kendaraan yang meninggalkan lokasi masjid). Dengan kondisi cuaca cerah.

Tabel 4. 15 Jumlah kendaraan yang keluar maupun masuk kawasan masjid

Periode Jumlah Kendaraan
Wakty Masjid 15' pertama 15' kedua 15 ketiga 15" keemnpat || Total
Hv| Lvimcium| Hv| v [mciom| nv] Lv[mcum| av] v [mcfuml av T v Tmc | um | smpiom
Baituahman || 0] sof s2| 4] 3] 6] s of of 77[nis ol 670131 ¢ 3] 2s8] 3s7] 17 35835
I MADemak i1 1] s| 3] af o] [ 35| & 1] uf s 1} 1o] 26| o 3] s3] 127 2 68,35
MB.Ungaran || of 22| 23] of of a1] 37 o of 24| aa of 10] 23] of o w7 12} o 128,75
Baitwahman_J| 0] 108] 113] 19] of es[109] 4] ol 36] a1 of 1af 28] W] o 223] a3 24] 30575
I | MADemk | of 11]103] 16] of 13] 30] 1| of &f 10 TNERE R R 71,2
MB.Ungaran | of 89l 102] of of 4f 20f of of i 4 0 of o] os] 1] o] 115
Keterangan : Periode Waktul = 11.00s.d. 13.00
Periode Waktull =12.30s.d. 13.30

4.6. Jarak antar zona

Tabel 4. 16 berikut ini merupakan data jarak zona terhadap lokasi Masjid Agung Jawa

Tengah dan Masjid Biturahman.
Tabel 4.16 Jarak antara lokasi Masjid Agung dan Masgld Baiturahman dengan masing-
masing zona
Beda spasial antar zona terhadap
Zona : Kawasan Masjid Agung Jateng Masjid Baiturahman
- Jarak wakiu tempuh Jarak waktu tempuh
_ (kkm) (menit) (km) {menit)

Zona 1. - |Kec.Gayamsari bag. selatan 1,25 - 0:02:00 3,50 0:08:27
Zona 2 |Kec.Gayamsari bag. utara 2,00 0:03:30 4,00 0:11:57
Zona3 |Kec. Genuk 4,88 0:10:47 7,25 0:15:16
Zona'4 |Kec. Pedurungan 4.00 0:12:55 6,50 0:17:52
Zona 5 |Kec. Tembalang 7,00 0:24:57 10,00 0:22:24
Zona 6 |Kec. Semarang Selatan 4.50 0:09:57 0,50 0:01:00
Zona 7 |Kec. Candisari 5,00 0:13:22 3,25 0:10:49
Zona 8 [Kec. Gajah Mungkur 7,75 0:15:35 3,50 0:05:38
Zona 9 |[Kec. Semarang Tengah 4,50 0:10:55 0,88 0:00:58
Zona 10 jKec. Semarang Timur 1,75 0:04:00 2,25 0:06:46
Zona 11 [Kec. Semarang Utara 5,75 0:13:40 3,75 0:09:15
Zona 12 [Kec. Banyumanik 12,00 0:27:07 9.00 0:24:34
Zona 13 [Kec. Semarang Barat 8.25 0:26:44 4,50 0:16:47
Zona 14 jKec. Ngalivan 13,00 0:37.27 9,25 0:27:30
Zona 15 {Kec. Tugu 13,50 0:35:13 9,75 0:25:16
Zona 16 {Kec. Mijen 19,25 0:45:13 15,00 0:35:16
Zona 17 (Kec. Gunung Pati 18,80 0:22:00 11,25 0:31:57

Sumber : Lily Kusharsanto dan Muhtadi, 2001.
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4.7. Kecenderungan Jamaah $halat Jumat di Kota Semarang

Data mengenai kecenderungan Jamaah Shalat Jumat di Kota Semarang diperolch dengan
melakukan survey wawancara Kuisioner terhadap Jamaah Shalat Jumat Masjid Baiturahman.
Daftar pertanyaan dan rekapitulpsi jawaban dari kuisioner yang diajukan dapat dilihat pada

larnpiran.
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BABY
ANALISIS DATA

Konsep pemodelan transportasi yang digunakan dalam Laporan Penglitian ini sebagai
dasar untuk memprediksikan dampak lalu lintas akibat pengembangan Masjid Agung Jawa
Tengah adalah Konsep Model Perencanaan Transportasi Empat Tahap. Konsep model
Perencanaan Transportasi Empat Tahap itu sendiri merupakan konsep pemodelan transportsi
yang paling banyak digunakan pada saat ini, dimana merupakan gabungan dari beberapa
submodel yang analisisnya dilakukan secara sendiri-sendirt, yaitu:

Analisis kinerja jaringan lalu lintas pada kondisi eksisting

Analisis karakteristik jamaah shalat Jumat Masjid baiturahman
Analisis sebaran perjalanan untuk kawasan masjid

‘Analisis bangkitan perjalanan untuk Masjid Agung Jawa Tengah
Analisis sebaran perjalanan akibat Masjid Agung Jawa Tengah
Analisis pembebanan lalu lintas akibat Masjid Agung Jawa Tengah

NS R e

Analisis kinerja jaringan lalu lintas akibat Masjid Agung Jawa Tengah

Metodologi dan alur kegiatan dari model dan submodel-submodel transportasi yang
digunakan dapat dilihat pada Bab III, sedangkan data-data yang diperguhal_;an untuk
membentuk model disajikan':'pada Bab IV Laporan Penelitian ini. |

5.1. Kmerja Jaringan Lalu Lintas pada Kondisi Eksisting

Dalam laporan penelitian ini perhitungan kinerja ruas jalan dan persimpangan dilakukan
sesuai dengan prosedur perhitungan yang terdapat dalam MKJI, dengan bagan alir kegiatan
perhitungan seperti terdapat pada gambar 3.2, 3.3 dan 3.4.

Data-data mengenai kondisi geoetrik jaringan jalan dan persimpangan yang terdapat
pada subbab 4.1, data pengaturan fase pada subbab 4.2. dan data volume arus lalu lintas pada
subbab 4.3. laporan penelitian ini dipergunakan untuk menghitung kinerja jaringan jalan di
sekitar lokasi Masjid Agung Jawa Tengah pada kondisi eksisting.

Nilai dari parameter-parameter kinerja jaringan jalan di sekitar lokasi Masjid Agung
Jawa Tengah dapat dilihat pada Tabel 5. 1, Tabel 5. 2, dan Tabel 5. 3.




Tabel 5. 1 Parameter kinerja simpang berlampu lalu lintas pada kondisi eksisting
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Wakiu]l Kede | Kode Dg:rajat $mL kend.antri (smp) pagjang | Rasie | Jmlkend Tundaan (detil/smp) kend
kejennh antrian kend terhenti | lalin | peometrik | rata2 | simpang | hentirata2
an’ {m) stopsmp | smpfjam | rata2 rata2 ram2 stop/smp
Sitmpang | Pend DS NQI | NG2 | NQ | NOMAX QL NS NSV DT DG D D NS
AB 0679] 06| 65| 71 95| 319 0,53 3198] 735 36| 270
ABRT] 0436 op| 18] 18] 24 162 0,385 819] 312 43 355
P T 0,1311 00| 06] 06 0,7 3,9 0,88 2491 343 4,11 383 30,60 0.76
= AT 0876] 28] 25]103] 137 785 1,15 46360 437 4,50 482
ol AT-RT 0,154] 00| 08| 06 0,8 56 0,83 282] 304 43] 347
T G 02951 00] 09| 09 12 1L0 0,86 41,8 324 401 365
o MB 0964 970491 585] 785] 1847 10a]  17338] 46,1 431] 02
Q- MB-RT] 0,649 04f 32| 36 4.8 323 0,99 107,01 578 401 618
oy
— G 0,622) 03§ 104] 10,7 143 46,0 0,37 31491 46,1 4,0 50,1 44,69 0,31
MT 0,690] 06} 244} 250 334 834 0,70 73721 217 291 247
MT-RT 0513] 00 25F 2,5 34 225 0,87 74,71 488 431 53,0
L 09991 9,7 11,9} 216 28,8 90,1 1,64 637,11 1371 3,71 1408
AB 0662] 05f 571 62| 83 33,1 0,75 2793 175 33| 2038
ABRT|l 0483} opl 20l 20| 27 179 0,85 90.6] 308 43| 351
= T o,062] 0of 08f o 1,0 54 0,88 35| 339 atl 379] oo -
("! AT 1,174} 413 12,1} 534 712 406,7 4,72 2401,9] 365,6 18,0] 383,5
) AT-RT 0,162] 0,01 06] 0,5 0,8 52 0,83 26,3] 298 43| 34,1
—: G 0,272} 00} 10| 1,0 13 120 0,86 454 326 401 36,7
- MB 0,638] 04 299 303] 403 94,9 0,81 8913] 366 35 40
"2 MB-RT] 0,657} 0,51 33| 3,7 5,0 332 '1_',0'0 1099 59,8 40 638
3 G patel ool ssl 88 13 317 0,86 258,0] 478 42l 5200 oo 0.5
o ) K
MT 0606 031 263] 266] 354 88,5 0,80 7823 36, 33| 394
MIRT),  0486] 00] 24] 24] 32 213 0,87 707 495 43] s38
L 1,094] 233] 13,2] 365 487 1521 2,52 10753} 264,6 32} 2678
Keterangan: - Simpang A : Simpang J1. Sukarno-Hatta — J1. Gajah
- SimpangB : Simpang Jl. Brig.Jend. Sudaiarto - J1. Gajah.
Tabel 5. 2 Parameter kinerja simpang takberlampu lalu lintas J1. Gajah-JL. Medoho I pada
kondisi eksisting. B
Arus Kapasitas | Derajat | Tundasn | Tundaan | Tundaan | Tundaan | Tundean | Peluang
Periode | lalu-Lintas Kejermhan | Lalu-Lintas | Lalu-Lintas | Lake-Lintas | Geometrik | Simpapg | Antrian
Waktu Simpang | Jio. Utama | Jin Minor | Simpang
@ C (DS) (©T;) |(PTMA)| (DTMD) | (DG) (D) (QP)
smpfjam | smpfam detik detik detik detik detik (%)
I 1945,7 | 2946,0 0,660 6,89 5,11 12,23 430 11,18 | 18%-37%
I1 | 16423 | 29264 | 0561 | 573 4,26 9,05 436 | 10,09 | 13%-2%%
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Tabel 5. 3 Parameter kinerja ruas jalan pada kondisi eksisting

Arus Prosentase | Faktor | Keceparus | Kecep ares Kapssitas | Kapasitas | Derajat
Lalin arsh smp bebas bebas dasar Kejenuh
‘Waktu Nama Russ | Arah arus dasar an
Jalan smp/jam | - km/jam knfjam | smpfjsm | smpfjam
Q % FSMP FVo FV Co c DS
Russ 1 2 5442 4632{ 0,58 57 60,4 3300 34927 0,156
= n Haita B 6343 5068 047 57 604 3300 31927 0187
= Rugs 2 |2 4912 42711 080 57 586 3300 33858 0145
~ B 5033 5723] 046 57 58,6 3300 33858 0,149
y— 2L Gajzh Russ3| A 11388 5880l 049 4 36,9 2900 21345 0534
' Russd4 | A 634,1 as44] 042 44 36,9 2900 22026 0288
g . Medoho Ruas5] A 659,0 2086 043 a4 36,9 2900 19982 0330
- Russ 6 A 1316,0 3889f 055 61 513 4950 46300 0284
™ | 31 BrigJendsadiarto B 21239 61,11 056 61 573 4950 46300] 0459
Russ7 A 15913 4353 053 61 58,5 4950 475280 0335
B 22464 5647] 0,57 61 58,5 4950 47528F 0473
Rums 1 -2 7212 5461 0,50 57 60,4 3300 34927 0206
- n Hatta B 6073 :5,39 0,51 57 60,4 3300 34927 0174
4 Russ2 2 600,0 601] 051 57 58,6 3300 33858 0,177
o B 4768 4399 051} 57 586 3300 33858 0141
Yt 2L Gajab Russ3 | A 10072 5561 0470 44 369 2900 2134,5] 0472
I Ruasd | A 518,0 s206] 038 44 36,9 2900 22026 0235
% JL Medoho Ruas5| A 5523 asgz] 038 44 369 2900 2026] 0251
o Russ § A 12693 4797 053 61 513 4950 463008 0274
™ | 3L Brigtend sudiarto B 1541,0 s203] 059 61 573 4950 463000 03331
— 15702 sa00| 0352 g1} 585 4950 47528 0330
B 1563,2 4591] 0,61 51} - 58,5 4950 47528]  0329|

Dari hasil perhitungan tersebut diatas, dapat diperoleh gambaran mengenai
kararakteristik arus lala lintas dan kinerja jaringan jalan di sekitar-Masjid Agung Iawa Tengah
kondisi eksisting pada waktu-waktu yang diperkirakan merupakan jam puncak .dari dampak
lalu lintas akibat Masjid Agung Jawa Tengah. .

5.1.1. Karakteristik arus lalu lintas berdasarkan komposisi kendaraan

Nilai factor smp (Fsmp) yang relatif kecil (berkisar antara 0,40 - 0,60) menunjukkan
bahwa arus lalu lintas yang terjadi pada saat menjelang maupun sesudah shalat jumat sebagian
besar merupakan kendaraan berokupansi rendah. Hal ini menunjukkan kurang optimalnya
fungsi jalan dalam melayani pelaku pergerakan (penumpang), karena jumlah penumpang yang

dilayani relatif lebih kecil dari kemampuan sebenarnya jaringan jalan tersebut.

5.1.2. Kinerja ruas jalan
Nilai derajat -kejenuhan (DS) ruas jalan yang hampir semuanya kurang dari 0,5

menunjukkan bahwa pada periode wakin menjelang maupun setelah shalat Jumat arus lalu
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lintas di ruas-ruas jalan yang ada di sekitar lokasi Masjid Agung Jawa Tengah masih relatif
belum padat, bahkan masih jauh dari kapasitas yang mampu ditampungnya. Arus lalu lintas
juga masih dapat bergerak bebas dengan kecepatan vang relatif tinggi.

5.1.3. Kinerja simpang berlampu lalu lintas J1. Sukarno-Hatta — JI. Gajah
Berikut ini merupakan kinerja simpang berlampu lalu lintas JI. Sukarno-Hatta — J1.
Gajah pada kondisi eksisting:
a. Menurut kapasitas dan derajat kejenuhan
Pada periode waktu menjelang maupun sesudah shalat jumat, semua kaki simpang
(pendekat) memiliki nilai derajat kejenuhan yang relatif kecil (DS< 0,90). Hanya pendekat
AT (JI. Sukarno-Hatta, untuk arus dari timur yang bergerak lurus dan belok kiri) pada
periode waktu setelah shalat jumat saja yang derajat kejenuhannya besar dari 1
(DS=1,174). |

Hal ini mengindikasikan bahwa selain pendekat AT kapasitas dari maéiﬁg—masing
pendekat ‘masih relatif lebih besar dari volume lalu lintas yang ada, sehingga arus lalu
lintas dapat bergerak dengan relatif lancar tanpa tundaan yang berarti. Besarnya derajat
kejenuhan dari pendekat AT disebabkan karena kccilhya W, (lebar efektif) dan pendekat
tersebut k:;trena lebar jalur yang ada harus dibagi menjadi 2 lajur yaitu lajur untuk arus

turus dan lajur untuk arus belok kiri langsung,

b. Menumf- antrian kendaraan yang terjadi _
Hasil perhitungan untuk NQ;, NQ;, NQumax dan QL menunjukkan bahwa pada peri&de
waktu menjelang dan setelah shalat jumat hampir di semua pendekat tidak terjadi antnan
kendaraan yang cukup berarti, jumlah kendaraan yang antri tidak terlalu banyak, dan.
panjang antrian juga tidak terlalu panjang.

Antrian yang cukup signifikan terjadi di pendekat AT terutama pada periode waktu setelah
shalat jumat yang secara langsung menunjukkan buruknya kinerja pendekat AT. Pada
kenyataannya antrian yang terjadi tidaklah sepanjang itu, hal ini kemungkinan disebabkan
kerena faktor ketidakdisiplinan pemakai jalan dalam menaati pengaturan lajur pergerakan
yang ada serta karena besarnya luas rata-rata pemakaian ruang untuk 1 smp (satuan mobil

penumpang) yang diatur oleh MKJI yaitu 20 m? tiap 1 smp.
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¢. Menurut rata-rata kendaraan berhenti

€.

Pada periode wakin menjelang shalat jumat nilai NSratararta = 0,76, hal ini menunjukkan
bahwa pada periode waktu tersebut tiap kendaraan yang beroperasi di simpang tersebut
rata-rata berhenti sebanyak 0,79 kali, atau tidak terkena lebih dari 1 kali fase merah.
Sedangkan pada periode waktu setelah shalat Jumat nilai NSgata-rata = 2,12, yang berarti
tiap kendaraan yang beroperasi di Simpang J1. Sukarno-Hatta — J1. Gajah rata-rata terkena
fase merah sebanyak lebih dari 2 kali. Pada periode waktu tersebut, kendaraan yang
beroperasi di pendekat AT mengalami rata-rata berhenti sebesar 4,73, Hal ini
menunjukkan buruknya kinerja dari pendekat AT dalam melayani arus lalu lintas terutama
pada periode waktu setelah shalat Jumat.

Menurut tundaan yang terjadi .
Pada periode waktu menjelang shalat Jumat nilai rata-rata tundaan (Drataz) adalah sebesar
30,60 detik. Hal ini menunjukkan bahwa secara umum pada periode waktu menjelang
shalat Jumat pendekat-pendekat simpang tersebut dapat melewatkan arus lalu lintas dengan
cukup lancar tanpa mengalami tundaan yang berarti.

Pada periode waktu setelah shalat Jumat nilai rata-rata tundaan (Drataz) adalah sebesar
156,84 detik, hal ini menunjukkan bahwa arus lalu lintas yang melewati simpang pada
periode waktu tersebut akan mengalami tundaan yang signifikan, Tetapi kalau dilibat
secara lebih mendetail pada kinerja dari masing-masing pendekat, akan diketahui bahwa
selain pendekat AT (D = 383,5 detik), secara umum pendekat-pendekat lain dapat
melewatkan arus lalu lintas dengan relatif lancar tanpa tundaan yang cukup berarti, yaitu
hanya berkisar pada angka 30an detik.

Fenomena besarnya tundaan pada pendekat AT adalah konsisten dengan hipotesa
sebelumnya mengenai panjang antrian dan jumlah henti untuk pendekat ini.

Total performa dari Simpang Jl. Sukarno-Hatta — JI. Gajah

Secara umum dapat dikatakan bahwa keseluruhan kinerja Simpang berlampu lalu lintas Ji.
Sukarno Hatta — Ji. Gajah relatif baik dalam melayani arus lalulintas yang melewati
simpang tersebut pada periode waktu menjelang dan sesudah Shalat Jumat. Meskipun
demikian kondisi kinerja pendekat AT yang relatif “kurang baik” jelas akan
mempengaruhi kinerja simpang secara keselﬁruhan sehingga diperlukan adanya langkah-
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langkah manajemen lalu lintas untuk meningkatkan kinerja kedua pendekat pada
khususnya dan kinerja simpang J1. Sukarno-Hatta — JI. Gajah pada umumnya.

3.1.4. Kinerja simpang berlampu lalu lintas JI. Brig.Jend. Sudiarto — JI. Gajah

Berikut ini merupakan kinerja simpang berlampu lalu lintas J1. Brig. Jend. Sudiarto — J1.

gajah pada kondisi eksisting:

a,

Menurut kapasitas dan derajat kejenuban

Secara umum dapat dikatakan bahwa pada periode waktu menjelang maupun sesudah
shalat jumat, hampir semua pendekat dari simpang ini memiliki derajat kejenuhan yang
relatif besar, terutama pada pendekat L, pendekat MB dan MT yang memiliki derajat
kejenuhan mendekati 1 atau bahkan sedikit lebih besar dari satu.

Hal ini mengindikasikan bahwa volume arus lalu lintas yang ada di masing-masing

pendekat L, MT maupun MB Simpang Jl. BrigJend. Sudiarto — JI. Gajah hampir'

mendekati atau bahkan sedikit lebih besar dari kapasitas yang dimiliki oleh pendekat—
pendekat tersebut, sehingga diperlukan penerapan mana]emen lalu lintas untuk

menin gkatkan kmerja simpang tersebut.

Menurut antrian kendaraan yang terjadi

Hasil perhitungan untuk NQ;, NQ;, NQmax dan QL menunjukkan' bahwa pada periode
waktu menjeiarig maupun sesudah shalat Jumat, pada semua peﬂdekat terjadi antrian
kendaraan yang cukup signifikan. |

Panjang antrian yang terbesar terjadi pada pendekat L, MB, dan MT. Hal im konsisten
dengan hipotesa sebelumnya mengenai nilai DS ketiga pendekat tersebut yang cukup

besar.

Menurut rata-rata kendaraan berhenti

Nilai NSpata-raTA Sebesar 0,81 pada periode waktu menjelang shalat Jumat dan 0,85 pada
periode waktu sesudah shalat menunjukkan bahwa tiap kendaraan yang beroperasi di
simpang tersebut rata-rata terkena fase merah mendekati 1 kali. Arus lalu lintas pada

pendekat L bahkan rata-rata terkena fase merah lebih besar dari 1 kali.

Hal ini mengindikasikan buruknya kinerja dari Simpang JI. Brig.Jend. Sudiarto dalam

melayani arus lalu lintas yang melawati simpang tersebut pada periode waktu menjelang
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dan sesudah shalat Jumat, sehingga diperlukan adanya langkah-langkah manajemen lalu
lintas untuk memperbaikinya.

Mepurut tundaan yang terjadi .

Nilai rata-rata tundaan (D) sebesar 44,69 detik pada periode waktu menjelang shalat Jumat
dan 60,79 detik pada periode waktu setelah shalat jumat menunjukkan bahwa arus lalu
lintas yang melewati simpang tersebut akan mengalami sedikit tundaan yang cukup

signifikan.

Nilat rata-rata tundaan dari masing-masing pendekat menunjukkan bahwa arus-arus mayor
(pada pendekat MB maupun MT) yang volumenya dominan dapat melewati simpang
tersebut tanpa mengalami tundaan yang berarti. Sedangkan pendekat MB-RT, MT-RT dan-
L yang arusnya tidak dominan akan melewatkan arus lalu lintas dengan tundaan yang

sangat besar.

Total performa dari Simpang Jl. Brig.Jend. Sudiarto — J1. Gajah

Secara umum dapat dikatakan bahwa kinerja Simpang berlampu lalu lintas J1. Brig.Jend.
Sudiarto ~ J1. Gajah relatif “kurang baik” dalam melayani arus lalu lintas yang melewati
simpang tersebut pada periode waktu- menjelang maupun sesudah shalat Jumat, sehinﬁga
diperlukan adanya langkah-langkah .r_nanajemen laly lintas untuk meningkatkan kinerja
kedua pendekat pada khususnya dan kinerja simpang Jl. Brig.Jend. Sudiarto — JI. Gajah

pada umumnya.

5.1.5. Kinerja Simpang Takberlampu lalu lintas J1. Gajah — J1. Medoho I

Berikut ini merupakan kinerja simpang tak berlampu lalu lintas J1. Gajah — J1. Medoho 1

pada kondisi eksisting:

a.

Menurut kapasitas dan derajat kejenuhan

Nilai Derajat Kejenuhan (DS) yang sebesar 0,66 pada periode waktu menjelang Shalat
Jumat dan 0,56 pada periode waktu setelah Shalat Jumat menunjukkan bahwa secara
umum arus yang melewati simpang tersebut masih jauh lebih kecil dan kapasitas simpang,
Hal ini mengindikasikan bahwa arus lalu lintas yang melewati simpang tersebut dapat

dilewatkan dengan baik tanpa tundaan yang cukup berarti.
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b. Menurut tundaan yang terjadi
Nilai rata-rata tundaan vang sebesar 11,18 detik pada periode waktu menjelang Shalat
Jumat dan 10,09 detik pada periode waktu setelah Shalat Jumat menunjukkan bahwa pada
periode waktu tersebut arus lalu lintas yang melewati simpang akan dilewatkan dengan
lancar tanpa tundaan yang berarti karena rata-rata hanya sebesar 11,18 detik dan 10,9
detik.

c. Menurut peluang antrian yang terjadi
Nilat peluang antrian (QP) yang sebesar 18%-37% menunjukkan bahwa pada periode
waktu sebelum Shalat Jumat kemungkinan terjadi antrian di simpang tersebut sangat kecil
hanya sebesar 18% s.d. 37% saja. Sedangkan pada periode waktu setelah Shalat Jumat
kemungkinan untuk terjadi antrian di simpang takberlampu lalu lintas tersebut malah lebih
kecil lagi yattu hanya sebesar 13% s.d. 29% saja. '

d. Total performa Simpang Jl. Gajah-J1. Medoho 1
Secara umum dapat dikatakan bahwa kinerja Simpang J. Gajah-J1. Medoho I masih sangat
baik dalam melayani arus lalu lintas yang ada pada periode waktu menjelang maupun
sesudah shalat Jumat, dimana arus lalu lintas dapat dilewatkan d'engaﬂ lancar tanpa adanya
tundaan dan antrian yang cukup berarti. |

5.2, Gambarﬁn Mengenai Karakteristik Jamaah Shalat Jumat Masjid Baiturahman

Data mengenai karakteristik jamaah Shalat Jumat di kota Semarang diperoleh dari hasil

) kuisioner terhadap jamaah Shalat Jumat di Masjd Baiturahman. Dengan mengetahut

gambaran mengenai kecenderungan jamaah Shalat Jumat di Masjid Baiturahman, diharapkan
dapat mengetahui kecenderungan dari jamaah shalat Jumat di kota Semarang pada umumnya
termasuk jamaah Shalat Jumat Masjid Agung Jawa Tengah, karena karakteristik kedua masjid
tersebut relatif identik.

5.2.1. Karakteristik jamaah berdasarkan jenis kelaminnya .
Dari Tabel 5. 4 dan Gambar 5. 1 dapat diketahui bahwa sebanyak 87,8% jamaah shalat
Jumat Masjid Baiturahman berjenis kelamin laki-laki dan 11,6% jamaah berjenis kelamin

perempuan.
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Jamaah Shalat Jumat Masjid Baiturahman berdasarkan jenis kelaminnya

Tabel 5. 4
Jenis Kelamin | Jumiah
(%)
Laki-Laki 87.8
Wanita 16,2

Jamaah Shalat Jumat Masjid
Baiturahman menurut jenis kelaminnya

W Wanita
BIL aki-taki

Y 87.8%

Gambar 5. 1 Jamaah shalat Jumat Masjid Baiturahman berdasarkan jenis
kelaminnya

5.2.2. Karakteristik jamaah berdasarkan komposisi kendaraan
Dari Tabel 5. 5 dan Gambar 5. 2 dapat diketahui bahwa sebagian besar dari Jamaah
Shalat Jumat masjid Baiturahman berjalan kaki (34,8%), mengendarai sepeda motor (30,5%),

menggunakan mobil penumpang jenis LV (light vehicle) sebesar 26,8 %, menggunakan mobil

penumpang umum jenis HV (heavy vehicle) sebesar 5,5 %, dan menggunakan kendaraan

takbermotor sebesar 2,4 %.

Tabel 5. 5 Jamaah Sahalat Jumat Masjid Baiturahman berdasarkan moda transportasi yang

digunakan
. Jumiah
Moda Transportasi (%)
Heavy vehicle (hv) 3.5%
Light vehicle (lv) 26,8%
motor cvele (me) 30,5%
unmotorized vehicle (um) 2.4%
walking 34.8%
34,8%
2,4%

Jamaah Shalat Jumat Masjid Baiturahman
menurut moda transportasinya

5,5%

26,8% .
Bl Heavy vehicle (hv)

M Eight vehicle (Iv)
Binotor cycle {me)
Blunmotorized vehicle (um)
B walking

30,5%

Gambar 5. 2 Jamaah Shalat Jumat Masjid Baiturahman berdasarkan moda
transportasi yang digunakan
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Komposisi kendaraan yang disajikan pada Tabel 5. 5 menunjukkan adanya suatu
kesesuaian yang cukup signifikan dengan dengan data arus lalu lintas ruas-ruas jalan yang
ditunjukkan pada Tabel 4.13. . Sehingga secara umum dapat dikatakan bahwa karakteristik
komposisi jenis kendaraan yang dipergunakan oleh jamaah Shalat Jumat Masjid Baiturahman
pada khususnya dan jamaah Shalat Jumat di Kota Semarang pada umumnya relatif sesuai

dengan karakteristik komposisi kendaraan yang beroperasi di jalan-jalan di Kota Semarang.

3.2.3. Karakteristik jamaah berdasarkan basis asal pergerakannya

Kawasan Simpang Lima dan sekitarnya yang merupakan CBD (Central Bussiness
Distric)nya Kota Semarang, memiliki intensitas kegiatan berskala sedang sampai sangat tinggi
pada berbagai jenis aktifitas tata guna lahan seperti komplek pertokoan, perkantoran,
sekolahan, kampus perguruan tinggi dan perumahan.

Dari Tabel 5. 6 dapat diketahui bahwa prosentase terbesar dari jamaah shalat Jumat di
Masjid Baiturahman basis pergerakannya berasal dari rumah, yaitu sebesar 32,9%. Meskipun
demikian prosentase jamaah yang basis pergerakannya berasal dari sekolahan (31,7%),
kampus (12,2%) dan komplek pertokoan (12,2%) juga menunjukkan nilai yang cukup
signifikan.

Tabel 5. 6 Jamaah Shalat Jumat Masjid Baiturahman berdasarkan basis asal pergerakan

Basis Pergerakan Jumlah
g (%) Jamaah Shalat Jumat Masjid Baiturahman
Kantor 7.5% menurat basis pergerakan
sekolahan 31,7%
kampus 12,2% 3.0% 7.9%
rumah 32.9% 122% B Kantor
Pertokoan 12,2% M sekolahan
lain-lain 3.0% _ (3 kampus
31,7%  Qrumah
M pertokoan
tempat lain

12.2%

Gambar 5. 3 Jamaah Shalat Jumat Masjid Baiturahman berdasarkan basis asal
pergerakannya

Fenomena ini seperti digambarkan pada Tabel 5. 6, disebabkan karena faktor dekatnya
pusat-pusat aktifitas (jenis tata guna lahan) yang memiliki intensitas kegiatan yang tinggi

dengan lokasi Masjid Baiturahman, serta karena faktor keterbatasan maupun fleksibilitas
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waktu yang dimiliki oleh jamaah. Karena Shalat Jumat yang pelaksanaannya dilakukan saat
Jam istirahat di sela-sela kesibukan hari kerja biasa, akan mendorong pelaku-pelaku aktifitas di
pusat-pusat kegiatan tersebut untuk memilih Masjid Baiturahman yang lokasinya relatif
berdekatan, sehingga mereka dapat menuju masjid tanpa terlambat dan kembali melaksanakan
kesibukannya sebelum jam istirahatnya habis.

Tingginya prosentase jamaah yang berasal dari sekolaban kemungkinan disebabkan
karena terdapatnya beberapa sekolahan besar (seperti SMUN 1, SMU Kesatriyan 2, SMK 6,
SMK 4, SMU Diponegoro) yang jaraknya relatif sangat dekat dengan Masjid Baiturahman dan
karena faktor fleksibilitas waktu dan siswa-siswa yang meskipun pada saat itu sudah selesai
jam belajamya tetapi waktu yang tersedia terlalu sempit untuk melaksanakan Shalat Jumat di
rumah masing-masing.

Secara umum dapat disimpulkan bahwa jenis basis asal pergerakan bukanlah parameter
utama yang menentukan karaktenistik jamaah Shalat Jumat, tetapi jarak masjid dengan pusat
kegiatan dan tingginya intensitas kegiatan di pusat-pusat kegiatan teréébut.

5.2.4. Karakteristik jamaah berdasarkan alasan pemilihan masjid
Tabel 5.7 dan Gambar 5. 4 menunjukkan bahwa sebagian besar dari jamaah Shalat

- Jumaat Masjid Baiturahman memilih untuk melaksanakan Shalat Jumat di masjid tersebut

karena alasan dekat (44,8%) dan karena Masjid Baiturahman merupakan masjid besar di Kota

Semarang (33,3%). Hal ini relatif sesuai dengan hipotesa sebelumnya yang menyebutkah

" bahwa salah satu parameter utama yang membentuk karakteristik jamaah' Shalat Jumat di

Masjid Baiturahman adalah kedekatan jarak antara lokasi basis atau asal pergerakan dengan
lokasi masjid.

Dengan mengasumsikan bahwa karakteristik jamaah Shalat Jumat Masjid Batturahman
relatif identik dengan karakteristik jamaah Shalat Jumat masyarakat Kota Semarang, maka
dapat ditarik suatu hipotesa awal bahwa faktor kedekatan jarak merupakan parameter utama
yang mempengaruhi besarnya tarikan pergerakan untuk kawasan masjid.
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Tabel 5. 7 Jamaah Shalat Jumat Masjid Baiturahman berdasarkan alasan pemilihan masjidnya

Alasan Pemilihan Jumlah
— Masjid (%) Jamaah Shalat Jumat Masjid Baiturahman
at 44, 8% B HF H
2 erdasarkan

e T alasan pemilihan masjid

ceramah menarik 4.3%

pahala Ibh bsr 4,8%

mampir 4,8% Edekat

bertugas 1,2% W besar

Alasan lain 6,1% Dceramah menarik
Dpahala ibh bsr
M mampir
bertugas
Walasan lain

33,3%

Gambar 5. 4 Jamaah Shalat Jumat Masjid Baiturahman berdasarkan alasan

pemilihan masjidnya

5,2.5. Karakteristik jamaah berdasarkan jarak perjalanan dan meda transportasi

Tabel 5. 8 Jamaah Shalat Jumat Masjid Baiturahman berdasarkan jarak perjalanan dan
moda transportasi yang dipakai
ln_tewal Jarak Jumlah jamaah _ : Total Total
jarak | (km) LV MPU (LV) HV MC UM Jalan kaki | moda lain
._kend % |kendf % |]kend] % kendl % kend| % |kend] % |kend| % (kend)| % (smp) %

otkm | 05| 8l 83%] 2] 21%] 4] 42%] 25 260%] of oo%] se[sss%] 1] 10%] 96| seg%| 21.05] 31.7%
1-2km | 15 3] 176%| 3| 178%| 1| 59%| 9of 529%| o] 00%| 1] 59%] 0] 00% 17| 104%] 9,45| 14,3%
23km | 25 || 12| 545%| 1] 45%| 2] 91%} 5| 227%| of 00%| of 00%| 2 91%l  22]135%| 1865] 251%
34km | 35 sl 41,7%] 2/ 167%] ol ocon| 5| 417%| of oow| of oo%| of co% 12| 74%] 825] 124%
45km | 45 o] o0%| 1| 250%| o 00%] 2| s00%] 1|250% o] 00%| 0Of 0.0% 4] 25%] 1,50 23%
56km | 55 2| s00%| o 00%| 1] 250%] 1 250%! o] 00%| o] 00%] of 0,0% 4} 25%] 345] 52%
67km | 65 ol oo%] ol oox| of oow| ol o00%] o oo%| o] oo%] of 00% 0j 00%] 000] 00%
7-8km | 7.5 ol oo%l o oo%| o oon| o o0%| 0o 00% 0] c0%] o] 00% o[ 00%| 000 00%
89km | 85 o] oon] o oo%| o oo%| 1{1000% 0] 00% o] 00%| o] 060% 1} 06%] 025 04%
s10km| 95 || 2] 286%| 2] 286%| 1} 143%] 2] 286%] o oo%| o] oo%| o] 00% 71 43%] 570| 86%
>10km | 105)] o o0%| ol oo%] of ooxl o o00% o] 00%| of 00%l of 0,0% o] 00%]| o000 00%

Total 32 11 9 50 1 57 3 163] 100%] 66,30] 100%

Dalam pembahasan sebelumnya telah ditarik suatu hipotesa awal yang menyatakan

bahwa faktor jaraklah yang merupakan salah parameter utama yang menentukan karakteristik

tarikan dari suatu kawasan masjid. Tabel 5. 8 dan Gambar 5. 5 memperjelas indikasi adanya

suatu hubungan kuantitaif antara jarak lokasi masjid dengan banyaknya pergerakan jamaah,

dimana 58,9% jamaah lokasi basis pergerakannya berjarak antara 0-1 km, 10,4% antara 1-2
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km, 13,5% antara 2-3 km, 7,4% berjarak sejauh 3-4 km, 2,5% antara 4-5 km, 2,5% antara 5-6
km, 0,6% antara 8-9 km dan 4,3% antara 9-10 km.

Jamazah shalat Jumat yang basis pergerakannya berjarak 9-10 km dari lokasi Masjid
Baiturahman umumnya merupakan jamazh yang memiliki kepentingan lain di kawasan
Simpang Lima sebelum maupun sesudah Shalat Jumat misalnya untuk berbelanja di mall atau

mereka yang dalam perjalanan pulang dari kampus di kawasan Tembalang ke rumahnya yang

terletak di sekitar kawasan Simpang Lima.

Jamaah Shalat Jumat Masjid Baiturahman
Berdasarkan Jarak Perjalanan

120

100 B moda lain
e @jln kaki
= 80 mUM
]
= 60 OoMC
= OHv
E 40- EMPUCV)
= BLV

20

0

05 15 25 35 45 55 65 75 85 95 105
jarak (km)

B
[+,

]
(=]

-
wn

Y
(=]

jumlah kend. bermotor (smp

05 15 25 35 45 55 65 75 85 95 105

> ? >

jarak perjalanan (km)

Gambar 5. 5 Karakteristik Jamaah Shalat Jumat Masjid Baiturahman
berdasarkan jarak pergerakannya
Data-data dalam Tabel 5. 8 juga menunjukkan adanya variasi hubungan antara

penggunaan moda transportasi dengan jarak pergerakannya. Dimana jamaah yang lokasi basis
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asal pergerakannya berjarak antara 0-1 km, 58,3% diantaranya memilih berjalan kaki menuju
ke masjid, 26%nya menggunakan sepeda motor dan 8,3% menggunakan mobil pribadi jenis
kendaraan ringan (LV). Seiring dengan bertambahnya jarak basis pergerakan, jumlah yang
berjalan kaki menurun dengan sangat drastis, sedangkan dilain sisi, prosentase pengguna
kendaraan ringan dan pengguna sepeda motor menjadi relatif berimbang. Tetapi variasi
pengguna moda transportasi lain relatif tidak begitu berbeda pada semua jarak.

Fenomena hubungan antara variasi jarak perjalanan dengan penggunaan moda
transportasi seperti tersebut di atas semakin mengukuhkan tentang hipotesa umum yang
berkembang bahwa salah satu faktor yang mempengaruhi pemilihan moda adalah jarak
perjalanan, dimana semakin jauh perjalanan, orang cenderung untuk memilih moda
transportasi dengan tingkat kenyamanan yang lebih baik. Semakin besar jarak perjalanan,
penggunaan kendaraan pribadi jenis LV akan memberikan dampak psikologis kepada
pengguna tentang tingkat kenyamanan yang jauh lebih tinggi dari sepeda motor, perjalanan
dengan berjalan kakipun akan menjadi suatu pilihan yang sangat sulit ketika jarak telah lebih

besar dari 1 km.

5.2.6. Karakteristik jamaah berdasarkan zona asal pergerakannya

Jamaah Shalat Jumat Masjid Baiturahman menurut
Zona Asal Pergerakan

W% kend
0% smp

jml kend

1 2 3 4 5 6 7 8 91011 1213 1415 16 17
Zona asal pergerakan

Gambar 5. 6 Jamaah Shalat Jumat Masjid Baiturahman menurut zona asal
pergerakan
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Tabel 5. 9 Jamaah Shalat Jumat Masjid Baiturahman menurut zona asal pergerakan

Jarak Jumlah kendaraan
ZONA ASAL || zona Total kend. Total smp
(km) kend Yo smp %
ZONA 1 3.5 1 0,6% 1 1,5%
ZONA 2 4 0 0,0% 0 0,0%
ZONA 3 7.25 1 0,6% 0,25 0,4%
ZONA 4 6,5 9 3,5% 7,15 10,8%
ZONA 5 10 3 1,8% 1,5 2.3%
ZONA 6 0,5 74 45,4% 17,15 25.9%
ZONA 7 3,25 3 1,8% 2,25 3,4%
ZONA 8 3,5 11 6,7% 6.5 9,8%
ZONA 2 0,875 36 22,1% 11,6 17.5%
ZONA 10 2,25 9 3,5% 9 13,6%
ZONA 11 3,75 1 0,6% 0,25 0,4%
ZONA 12 9 3 1,8% 32 4.8%
ZONA 13 4,5 10 6,1% 52 7.8%
ZONA 14 9,25 2 1,2% 125 1,9%
ZONA 15 9,75 0 0,0% 0 0,0%
ZONA 16 15 0 0,0% 0 0,0%
ZONA 17 11,25 .. 0 0,0% 0 0,0%
163 66,3

Dan Gambar 5. 6 dan Tabel 5.9 dapat diketahui bahwa sekitar 45,4% jamaah shalat
Jumat Masjid Baiturahman berasal dani zona 6 (kéc. Semarang Selatan) dan 22,1% jamaah
berasal dari zona 9 (Kec. Semarang Tengah) yang jaraknya relatif dekat dengan lokasi Masjid
Baiturahman.

5.3. Analisis Sebaran Perja]anan_ﬁntuk Kawasah Masjid

Analisis sebaran perjalanan untuk kawasan masjid bertujuan untuk mendapatkan suatu
gambaran mengenai pola sebaran dari kendaraan-kendaraan yang masuk maupun yang keluar
dari kawasan masjid. Salah satu metode dalam analisis sebaran kendaraan yang banyak

digunakan dan memiliki akurasi yang cukup bagus adalah model gravity.

5.3.1. Kalibrasi model gravity

Untuk mendapatkan model yang semakin mendekati kenyataan diperlukan suatu
kalibrasi model terhadap fungsi hambatan yang akan dipergunakan, apakah fungsi
eksponensiai, fungsi pangkat atau fungsi Tanner. Metode analisis regresi linier dengan
persamaan umum y = a + b(x), merupakan salah satu metode yang sangat bagus untuk

melakukan kalibrasi model gravify.
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Vanabel-variabel yang diperlukan dalam perhitungan kalibrasi model gravity adalah
sebagai berikut :

e Variabel tak bebas data prosentase jumlah kendaraan jamaah Shalat Jumat
Masjid Baiturahman (dengan satuan smp) menurut jarak
pergerakannya (Tabel 5. 8)

s Variabel bebas data jarak pergerakan (C;), (Tabel 5. 8)
Tabel 5. 10 benkut ini merupakan persamaan umum regresi linier yang akan digunakan

dalam perhitungan kalibrasi model gravity untuk tiap fungsi hambatan.

Tabel 5. 10 Persamaan umum regresi linier untuk tiap fungsi hambatan

peubah| peubah koef. intersep
Fungsi Persamaan umum tidak bebas | variabel
Hambatan y=a+ b(x) bebas bebas
_» | & (b} (a)
Pangkat In T;; = In (A B;.0,.D;) + b.ln C;; InT; |InGy b In (A, B,.G;. D)
exp. negatif [In Tj; = In (A;B;.0,D) + b.C; InT; |Cj b In (A;B;.0,D)
Tanner In Tij =In (A,BJO,DJ) + b(]l'l Cij-i-Cij) In T,J (ln Cij+Cij) b In (AIBJO,DJ)

Tabel 5. 11 Data variabel bebas dan variabel takbebas analisis regresi kalibrasi model gravity

)

J(”é:)" A'lf;“" In (Ty) In Cy (in C;+Cyp
0,50 31.7%)| -1,14728934] -0,69314718] -0,193147181
1,50 14,3%] -1.94817516] 0,405465108] 1,905465108
2,50 25.1%| -1,38177968]0,016290732]  3,416290732
3,50 12.4%| -2,0839767] 1,252762968] 4,752762968
4,50 2,3%] -3,78872479] 1,504077397]  6,004077397
5,50 5.2%)| -2,95581567} 1,704748092] 7,204748092
8,50 0,4%]| -5,58048426} 2,140066163]  10,64006616
9,50 8,6%| -2,45372372} 2,251291799]  11,7512918

Tabel 5. 12 Hasil analisis regresi kalibrasi model gravity

- - n ook,
Fungsi Hambatan juntah ) korelasi koe'f . Standard | intersep c.»ef
obesrvasi determinasi error variabel
ket ] notasi n R SE a b
pangkat €D 8 0,687 0,472 1,137 -1,455} -1,023
exp. negatif | exp.(C;™) 8 0,685 0,469 1,141  -1,276] -0,309
Tanner Citexp(CyD] 8 0,696 0,484 1,124  -1,275] 0,245

Dari hasil analisis regresi seperti terlihat pada Tabel 5. 12, diketahui bahwa fungsi

hambatan Tanner menghasilkan nilai korelasi dan koefisien determinasi yang terbesar,
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sehingga untuk perhitungan-perhitungan selanjutnya fungsi hambatan yang dipilih adalah
fungsi hambatan Tanner.

Meskipun nilai korelasi antar vanabelnya tidak terlalu besar hanya 0,696 dan nilai
koefisien determinasinya hanya 0,484, tetapi fungsi yang dihasilkan dari analisis regresi ini
masih cukup memadai untuk menggambarkan hubungan kuantitatif antara variabel jarak
dengan jumlah tarian kendaraan ke lokasi masjid.

Bebarapa fungsi yang dihasilkan dari hasil analisis regresi limer kalibrasi model gravity
antara lain :

¢ Persamaan umum fungsi hambatan untuk kawasan masjid : -

f(Cy) = Cy" .exp.(-0,245.C;)
keterangan:
f{C;j) = fungsi hambatan
(Gy) = jarak lokasi masjid dengan basis pergerakan (km)
e Persamaan sebaran pergerakan berdasarkan jarak untuk kawasan masji'd
Im Ty = In(AiBj.Oi. Dj) - 0,245.(InCy + Cy)
Ty = -1,275-0,245.00C; + Cy)
keterangan : ,
T;; = prosentase jumlah kendaraan yang menuju lokasi

masjid dari masing-masing zone

Ajj = faktor penyesuai tarikan

B; = faktor penyesuai bangkitan

O; = jumlah perja.Janan dari zona 1
D; = jumlah perjalanan menuju zona j

(Cy) = jarak lokasi masjid dengan basis pergerakan (km)

5.4. Analisis Bangkitan Perjalanan Akibat Masjid Agung Jawa Tengah

Metode yang digunakan dalam analisis bangkitan perjalanan akibat Masjid Agung Jawa
Tengah adalah analisis regresi linier dengan persamaan umum y = a + b(x). Adapun variabel-
variabel yang digunakan adalah sebagai berikut:

e Variabel bebas - data luas bangunan masjid (Tabel 4.14).

e Variabel tak bebas : data jumlah kendaraan yang keluar masuk masjid (Tabel 4.15).
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Tabel 5. 13 Variabel-variabel dalam analisis regresi linier bangkitan kendaraan kawasan

masjid
Periode Luas Jumlah Kend.
Waktn Masjid Bangunan keluar/masuk
Masiid - (smp)
(x) {y)
Baiturahman 3075 508,55
I M.A Demak - 1290 80,9
M.B. Ungaran 619 128,75
Baiturahman 3075 420,75
I M.A. Demak . 1290 69,7
M.B. Ungaran 619 126,75

Hasil analisis bangkitan kendaraan akibat pengembangan Masjid Agung Jawa Tengah
ditunjukkan pada Tabel 5.14. Ditinjau dari nilai koefisien diterminasi yang sebesar 0,834,
dapat diketahui bahwa kedua varabel tersebut memiliki hubungan yang relatif sangat dekat,
sehingga fungsi yang dihasilkan dari analisis regresi ini dapat ditenma sebagai fungsi
bangkitan atau tarikan kendaraan suatu kaWésan masjid.

Tabel 5. 14 Hasil analisis regresi bangkitan kendaraan kawasan masjid

1::,‘::?: PARAMETER Nilai
Korelasi (R) C 0,932
Koefisien Determinasi (R,) 0,869
Standeard Error (SE) 119,75
I [Roehisienx (b) - 0,172
Intersep (a) -46.53
Persamaan wnum tarikan y=0,172(x) - 46,53
Tarikan di Masjid Agung Jawa Tengah 1273,385 smp/jam
Korelasi (R) 0,913
Koefisien Determinasi (R,) 0,834
Standeard Error {SE) 108,51
JI  [Koefisien x (b) 0,136
Intersep (a) -19,44
Persamaan umum bangkitan y =0,136(x) -19,44
Bangkitan di Masjid Agung Jawa Tengah 1019 smp/jam

Keterangan : Periode Waktu! =11.00s.d. 12.00
Periode Waktu Il =12.30s.d. 13.30

5.5. Analisis Sebaran Perjalanan Untuk Masjid Agung Jawa Tengah
Penentuan model sebaran pergerakan dari kawasan Masjid Agung Jawa Tengah
dilakukan dengan menggunakan persamaan yang diperoleh dari metode kalibrasi model
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gravity yang tclah dilakukan. Adapun variabel maupun fungsi yang dibutuhkan dalam analisis

101 antara fain:
¢ Persamaan umum sebaran pergerakan berdasarkan jarak untuk kawasan masjid
(Tabel 5. 12) )
In'T; = —1,275-0,245(InC; + Cy).
e Data jarak tiap zona terhadap lokasi Masjid Agung Jawa Tengah (Tabel 4.16)

~ Tabel 5. 15 Matrik sebaran kendaraan jamaah Masjid Agung Jawa Tengah.

Tarikan/bangkitan kend
Zona | jarak (km) | In(CyCy;  In(Ty) (Ty) tarikan bangkitan
(if) (Ga) (=) O (%) (smp) (smp)
1 -1 1,25 1,4731]  -1,6362 19,5% 247,96 198,43
2 -1 2 2,6931 -1,9351 14,4% 183,90 147,16
3 -1 4,875 65,4591 -2,8577 5,7% 73,09 58,49
4 -1 4 5,3863 -2,5949 7,5% 95,07 76,07
5 -1 7 89459 -3,4670 3.1% 39,74 31,80
6 -1 4,5 6,0041 -2,7462 6,4% 81,71 65,39
7 -1 5| 6,6094] -2,8945 5,5% 70,45 56,38
8 -1 7,75 9,7977 -3,6757 2,5% 32,26 25,81
9 -1 . 4,5 6,0041 -2,7462 6,4% 81,71 65,39
10 - 1 1,75 2,3096 -1,8411 15,9% 202,02 161,66
11 -1 5,75 7,4992 -3,1125 4,4% 56,65 45,33
12 - 1 C12) 14,4849  -4,8240 0,8% 10,23 8,19
13 -1 8,25 10,3602 -3,8135 22% 28,11 22.49
14 -1 13 15,5649 -5,0886 0,6% 7,85 6,28
15 -1 - - 13,5] 16,1027 ~5,2204 0,5% 6,88 5,51
16 -1 o 19,25 22,2075 -6,7161 0,1% 1,54 1,23
17 -1 18,8] 21,7339 -6,6000 0,1% 1,73 1,39

Penentuan model sebaran pergerakan dari kawasan Masjid Agung Jawa Tengah
dilakukan dengan menggunakan persamaan yang diperoleh dari metode kalibrasi model
gravity yang telah dilakukan. Adapun variabel maupun fungsi yang dibutuhkan dalam analisis
ini antara lain: :

e Persamaan umum sebaran pergerakan berdasarkan jarak untuk kawasan masjid
(Tabel 5. 12)
nTij = -1275-0,245.(InCjj + Cyj).

e Data jarék tiap zona terhadap lokasi Masjid Agung Jawa Tengah (Tabel 4.16)

Tabel 5. 15 merupakan hasil perhitungan yang menunjukkan perkiraan pola sebaran
kendaraan yang digunakan oleh jamaah shalat Jumat Masjid Agung Jawa Tengah.
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Dari hasil perhitungan tersebut diatas dapat diperkirakan bahwa prosentase terbesar dari
jamaah shalat Jumat Masjid Agung Jawa Tengah berasal dari zona 1{Kecamatan Gayamsari
bagian selatan), zona 2 (Kecamatan Gayamsari bagian utara) dan zona 10 (Kecamatan
Semarang Timur) yang memiliki jarak tempuh perjalanan dekat.

5.6. Pembebanan Lalu Lintas

Pada laporan penelitian ini, analisis pembebanan laiu lintas dilakukan dengan
menggunakan metode all or nothing dengan parameter penentu adalah jarak tempuh
terpendek.

Berdasarkan pada hasil pembebanan lalu lintas perjalanan jamaah Shalat Jumat Masjid
Agung Jawa Tengah, diketahui bahwa pada ruas-ruas jalan maupun persimpangan-
persimpangan di sekitar lokasi Masjid Agung akan terjadi penambahan besarnya volume lalu
lintas.

Tabel 5. 16, Tabel 5. 17, Tabel 5. 18, dan Tabel 5. 19 menunjukkan besarnya
penambahan volume lalu lintas pada jaringan jalan sebagai akibat dari bangkitan maupun
tarikan Masjid Agung Jawa Tengah. Sedangkan Tabel 5. 20, Tabel 5. 21, Tabel 5. 22 dan
Tabel 5. 23 merupakan data volume akibat tarikan maupun bangkitan Masjid Agung Jawa
Tengah. ' ’
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Tabel 5. 20 Volume arus lalu lintas simpang JI. Brig.Jend.Sudiarto — J1. Gajah akibat jamaah
shalat Jumat Masjid Agung Jawa Tengah

Jumlah kendaraan
Waktu Kode Arah Eksisting Penambahan Total
Pend. smp/jam smp/jam smp/jam
MEB LTOR 358,2 362,22 720,42
o ST 1669,5 0 1669,50
o MB-RT RT 108,86 0 108,60
(\i LTOR 1048 0 104,80
-, G ST 133.8 0 133,80
. RT 2276 0 227,60
LTOR 100,2 0 100,20
=4 MT ST 7058.5 0 1058.50
‘_1 MT-RT RT 85,8 95,07 180,87
youut LTOR 211.4 0 211,40}
L ST 1438.8 0 148 80
RT 2406 0 240,60
MB LTOR 281 0 281,00
ST 1105 0 1105,00
% MBRT RT 110 0 110,00
. LTOR 103,4 76,07 179,47
o G ST 50,4 0 50,40
1 RT 250,7 289,86 540,56
: LTOR 130,6 130,60
% MT ST 982.2 0 982,20
: MT-RT RT 81,4 0 81,40
aQ LToR 240 0 240.00|
) 9 ST 163,8 0 163,80
RT 262,2 0 262,20
Tabel 5. 21 Volume arus lalu lintas simpang JI. Sukamo-Hatta — J1. Gajah akibat jamaah
shalat Jumat Masjid Agung Jawa Tengah
Jumlah kendaraan
W aktuo Kode Arah | Eksisting [Penambahan Total
Pend. 3 smp/jam smp/jam smp/jam
AB LTOR 126,6 0 126,60
- ST 3842 0 384,20
- AB-RT RT 95.9 66,88 162,78
(.\i LTOR 46,8 0 46,80
o T ST 28,31 256,99 285,29
. RT 52 0 52,00
LTOR 37 0 37,00
g AT ST 401,56 0 401,60
‘_? AT-RT RT 33,9 0 33,90
— LTOR 67,1 0 67,10
G - ST 48.5 0 48,50
RT 341 0 34,10
AB LTOR 89,6 0 89,60
ST 374.,2 0 374,20
% AB-RT RT 106.,3 0 106,30
. LTOR 41,4 0 41,40
‘;2 T ST 39,4 0 39,40
' RT 77,2 0 77,20
LTOR 22,1 0 22,10
% AT ST 5088 0| 508,80
. AT-RT RT 31,9 1] 31,80
o LTOR 89.2 206,99 296,19
A G ST 52,6 205,65 258,25
RT 31,8 o 31,80

e e




Tabel 5. 22 Volume arus lalu lintas simpang Ji. Gajah — J1. Medoho 1 akibat jamaah shalat

Jumat Masjid Agung Jawa Tengah

Jumliah kendaraan

Waktu Kode Arah W Eksisting Penambahan Total
Pend. smp/jam smp/jam smp/jam
LT 39 0 39,00
A ST 48.5 0 48,50
g RT 75 0 75,00
" LT 202 0 202,00
2 B ST 270.9 0 270,90
! RT 67 0 67,00
LT 207.8 ) 207,80
g C ST 35 0 35,00
= RT 79,5 0 79,50
— LT | 84 0 84,00
D ST 374.5 705.25| 1078,75
RT " 462,5 0 462,50
LT || 26 0 26,00
A ST || Z4.5 9 24,50
% RT 1| 29 0 29.00
) LT 118 0 718,00
2 B ST 262.8 564.36 827,18
) RT || 36,5 0 36,50
- LT 287 0 287,00
=t c ST 33.5 0 33,50
~ RT 102 0 102,00
— LT 51,5 0 51,50
D ST 323 0 323,00
RT 348,5 0 348,50

Tabel 5.23 Volume arus lalu lintas ruas-ruas jélan

Jawa Tengah .
Jumlah kendaraan
Nama Ruas | Arah || Eksisting [ Penambahan Total}
Jalan [I smp/jam smp/jam smp/jam
Ruas 1 Al 544.2] 0,00 544,20
1 Sukarno.Hatta B || 654,25] - 258,67 912,92
Ruas 2 A 491,15 0,00 391,15
B 503.8 0,00 503,80
Ruas 3 A 641,15 705.25 1347,00
3L Gajab B 497,15 0,00 497,15
Roas 4 & 315 705.25 1020,25
B 319. 515,66 834,76
‘ A 201,2 0,00 301,20
J1. Medoho Ruaas 5 B “ 357,75 0.00 357.75
Ruase A 131595 0,00 1315,95
. . B || 2123.85 95,07 2218,92
J1. Brig.Jend.Sudiarto A H 1561.25 362.22 1553 47
Ruas 7 537535 0,00 2246,35
Ruas 1 2 721,2 206,99 928,19
B 607,35 0,00 607.30
J). Sukarno-Hatta r 500 5.00 550 .00
Ruas 2 —¢ 376,75 0.00 176.75
A 568,25 0,00 568,25
. Ruas 3 I—3 II 438,95 564,36 100331
J1. Gajsh A 27% 412.64 650.64
Ruas 4 p—5 739.55 564,36 804,31
A 250 0,00 250,00
J1- Medoho Ruzs S —¢ 302,25 0,00] 302,25
Ruas 6 2 12693 76,07 1345,37
. B 1540,95 0,00 1540,95
J1. Brig.Jend.Sudiarteo A 1570.15 0.00 1570.15
Ruas 7 I—p 1563.2 785 86 1853.06
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3.7. Evaluasi Kinerja Jaringan Jalan Akibat Dampak Lalu Lintas Masjid Agung Jawa

: Volume lalu lintas hasil perhitungan pembebanan lalu lintas jamaah shalat Jumat Masjid

Jawa Tengah dapat dilihat pada Tabel 5. 24, Tabel 5. 25 dan Tabel 5. 26.

Tabel 5. 24 Parameter kinerja simpang berlampu lalu lintas akibat pembebanan lalu lintas

Jamaah masjid Agung Jawa Tengah

Agung Jawa Tengah (Tabel 5. 20, Tabel 5. 21, Tabel 5. 22, dan Tabel 5. 23) digunakan untuk
menghitung kinerja dari jaringan jalan dalam melayani dampak lalu lintas yang terjadi.
Nilai dari parameter-parameter kinerja jaringan jalan di sekitar lokasi Masjid Agung

Wakiu] Kode | Kode |[Derajat 5L kend.antrs (smp) panjang{ Rasio | Jmlkend Tundaan (detik/smp) kend
kejenub antrian § kend | terhenti | lalin |geometrik| rata2 | simpang | henti rata2
an (m) |stop/smp| smp/fjam | rataZ ratal rata2 stop/smp
Simpang | Pend. | Ds | nga | Nz | N {NoMAX] QL NS NSV PT DG )] D NS
AB 0679 o06f 64{ 69 92| 370 031 31201 218 35F 253
ABRTH o740] o9} 31] 40! 53] 355 L] 1796 432 38} 47p
- A T 1264 295] 57| 352{ 470] 2506 617] 15856 5514 16,11 567.5] 11906 - 166
= AT 0876 281 74{102] 13s5] 778 Ll4| 4598 421 45} 46,6
o ATRTH o0,154] oo} o6l o6l o038 52 0,77 262] 258 a5] 302
"': G 0295] -00f os] ool 12l 110 0,86 a16] 32, 401 36,1
- MB H o0964] 97| 486] 584] 778 1831 103 17189] 426 4,1} 467
} < MBRT|| o649 o04f 31| 35 47 314 096] 1040] 525 4] 566
; z B G 0622] 03] 103] 106] 141] 456 03| 3122] 443 201 488 0 081
; MT || ossol o6 228l 234] 313] 781 055]  es06] 180 28] 208
MT-RTH 1080] 11,1} s6f 167 223] 1488 272] 4925 2860 0,6} 286,5
j L 0999 97 119) 216] 288 901 164 637,11 1362 3,71 1398
! AB o662] - o5t 52| s 76l 305 069 25750 142 31} 173
| ABRTH 0483] 0o 20 20 271 1770  osa| 897 209 a3l 342
; - A T 0162 00] 08 08] 10 541  087) 343] 335 41} 3761 20972 2,73
o) AT 1178] #413] 130 s43] 725 4140 4811 24453 3635 18,3] 3818
o ATRTH| 0362] 0o] 06 06 o038 5,1 0,81 259] 287 44 331
": G 1378] 376] 63| 4ap| s86|. 5211 766 19785] 7529 83| 7612
o MB || o0638] 04 208] 302 403 947 030] 8895| 364 35] 3938
¢ MBRT[t 0657 o05] 33[ 371 50| 332 1,000 1099 598 40} 638
ﬁ B G 0805 150 175 190 253] 817 095) 5592| 527 44| STAL 359 0.68
MT osos] 03| 262|265 353] 883 079]  7805| 358 33| 39,
MT-RT|) oas6]l oo] 24| 24 321 213 0,87 706f 49,5 43! 3537
L 06571 05| 1274 130] 175 547 0g1] 3866] 52 71| 592
Ket: - SimpangA : SimpangJl. Sukarno-Hatta — JI. Gajah
- SimpangB : SimpangJl. Brig.Jend. Sudaiarto — J1. Gajah.
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Tabel 5. 25 Parameter kinerja simpang takberlampu lalu lintas J1. Gajah-JL. Medoho I akibat
pembebanan lalu lintas jamaah masjid Agung Jawa Tengah

Arus Kapasitas Derajat Tundaen | Tundaan | Tundsan Tundaan | Tundaan | Peluang
Periode | lalu-Lintas Kejenuhan | Lalu-Lintas | Lala-Lintas | Lalu-Lintas | Geometrik | Simpang | Antrian
Waktu Simpang } Jln. Utama { Jin Minor | Simpang
(Q) c (DS) (dT,) {(PTMA){ (OPTMD) | (DG} ) (QP)
smpffam | smp/jam detik detik detik detik detik
I |265095) 28002 | 0947 | 12,92 9,19 29,61 402 | 16,95 |35%-80%
II | 220666 | 27799 0,79 8,99 6,60 17,11 4,07 13,06 | 25%-50%

Tabel 5. 26 Parameter kinerja ruas jalan akibat pembebanan lalu lintas jamaah masjid Agung

Jawa Tengah
Arms Prosentase | Faktor | Kecep arus | Kecep arus'| Kapasitas { Kspasitas | Dersjat
Lalin arah _smp bebas bebas dasar Kejenuh
Waktu Nama Ruas | Arab arus dasar an
Jalan smp/jam 1 kmfjan | kmfam | smpjem | smplsm |
Q % | FsMP FVO FV o C DS
S A 5442 4032%) 0,58 57 60.4 3300 34927 0,156/ i
5 Hatta B 912,9 59,68%| 0,66 , 57 60,4 3300 34927 0,261
= Ruas2 -2 4912 4936%| 0,60 57 58,6 3300 33858 0,145
=4 B 503,8 50,64%) " 046 57 58,6 3300 3385,8 0,149/
o~ Ruas3 | A 1844.2 5880%| 0,79 44 369 2000 2134,5 0,864
":" JL Gajah Russd(a)| A 13394 48.44%| ~ 0,89 44 369 2900 2202,6 0,608]
= Ruzs 4(B) 1149,8 4844%| 0,76 44 36,9 2900 2202,6 0,5224
e JL Medoho Russ5 | A 659,0 2086%] -~ 043 44 394 2500 2109.2 0,312
:. Ruas6 2 1316,0 3826%] 0,55 61 513 4950 4630,0 0,284
3L Brig Jesd.Sudiarto B 2118,9 61,60%] 0,56 61 573 4950 4630,0 0,458
Ruas7 |2 1953,5 43,53%] 065 61 58,5 4950 4752,8 0411
B 2246,4 5647%) 0,57 61 585 4950 4752,3 0,473
Russ1 LA 9282 6045%| 0,65 57 . 60,4 3300 3492,7 0,266
ns Hatta B 6073 39,55%) 0,51 57 60,4 3300 34927 _ 0,174
- Russ2 |2 600,0 55,72%| 0,51 57 58,6 3300 3385,8 0,177
N B 476,8 4428%) 0,51 57 58,6 3300 3385,8 " 0,141
a2} Roas3 | A 15716 5561%| 0,73 44 36,9 2900 21345 0,736
'T JL Gajah Ruas 4(3)] A 930,6 52,06%) 0,67 44 36,9 2900 2202,6 0,423
- Russ 4(B) 10823 52,06%| 0,73 44 36,9 2900 22026 0,491
e’ J1L Medoho Russ5 | A 5523 4562%] 038 44 394 2900 2324,9 0,238
‘f_‘_‘i Russ6 -2 13454 4797%) 0,56 . 61 573 4950 4530,0 0,291
J1. Brig Jend Sudiarto B 1541,0 52,03%| 0,59 61 573 4950 4630,0 0,333
Ruas7 L 1570,2 54,09%{ 052 61 58,5 4950 4752,8 0,330
B 1853,1 4591%) 0,72 61 58,5 4950 47528} 0,390

B £t TP




93

Dann  hasil perhitungan tersebut diatas, dapat diperoleh gambaran mengenai

kararakteristik arus lalu lintas dan kinerja jaringan jalan di sekitar Masjid Agung Jawa Tengah
akibat bangkitan maupun tarikan Masjid Agung jawa Tengzh.

Berikut ini merupakan beberapa dampak lalu lintas yang disebabkan oleh bangkitan

maupun tarikan Masjid Agung Jawa Tengah:

a.

Terhadap kinerja ruas jalan

Secara umum dapat dikatakan bahwa keberadaan Masjid Agung Jawa Tengah tidak

memberikan suatu dampak lalu lintas yang terlalu besar terhadap kinerja dari ruas-ruas
jalan yang ada di sekitarnya, dalam hal ini adalah J1. Gajah, J1. Medoho I, JI. Sukarno-
Hatta dan JI. BrigJend. Sudiarto. Karena meskipun terjadi peningkatan derajat
kejenuhan pada beberapa jalan tersebut, tetapi nilai derajat kejenuhan baru tersebut
tidak ada yang lebih besar dari 1.

Tarikan lalu lintas Masjid Agung Jawa Tengah menyebabkan terjadinya penurunan
kinerja dani JI. Gajah sebesar + 30%. Hal ini ditunjukkan dengan péningkatan nilai
derajat kejenuhan dari J1. Gajah dari 0,53 menjadi 0,86 pada Ji. Gajah rti_as 3; dari 0,29
menjadi 0,61 pada JI. Gajah ruas 4(A) dan dari 0,29 menjadi 0,52 pada J1. Gajah ruas
4(B). '

Bangkitan lalu lintas Masjid Agung Jawa Tengah menyebabkan ‘menyebabkan
terjadinya penurunan kinerja JI. Gajah sebesar + 22%. Hal ini ditunjukkan dengan
pémngkamn m'lz_ii derajat kejenuhan dari Jl. Gajah dari 0,47 menjadi'0,74 pada J1.
Gajah ruas 3; dari 0,24 menjadi 0,42 pada Ji. Gajah ruas 4(A) dan dari 0,24 menjadi
0,49 pada J1. Gajah ruas 4(B).

Pengaruh bangkitan dan tarikan akibat Masjid Agung Jawa Tengah terhadap ruas-ruas
jalan lain tidaklah terlalu signifikan.

Terhadap kinerja simpang berlampu lalu lintas J1. Sukarno-Hatta — JI. Gajah

Aktivitas di Masjid Agung Jawa Tengah akan memberikan dampak lalu lintas yang
cukup signifikan terhadap kinerja simpang ini, terutama pada pendekat T dan G.
Sehingga diperlukan adanya suatu rencana perbaikan untuk meningkatkan kinerja
pendekat T dan G pada khususnya dan kinerja simpang J1. Sukamo-Hatta — J1. Gajah
secara keseluruhan.

Tarikan lalu lintas akibat Masjid Agung Jawa Tengah menyebabkan terjadinya
penurunan kinerja yang sangat drastis pada pendekat T (J1. Tambak Dalam) simpang
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ini. Hal ini diindikasikan dengan adanya peningkatan nilai derajat kejenuhan (DS) dari
0,131 menjadi 1,264. Sehingga jumlah kendaraan yang antri (NQ), panjang antrian
(QL), jumlah henti kendaraan karena fase merah (NS) dan tundaan yang terjadi (D)
pada pendekat T menjadi sangat besar melebihi batas kewajaran dan kemampuan dari
pendekat tersebut.

— Tarikan lalu lintas akibat Masjid Agung Jawa Tengah menyebabkan terjadinya
peningkatan nilai tundaan rata-rata simpang dengan sangat signifikan dari 30,60
detik/smp menjadi 119,06 detik/smp, juga penjﬁgkatan rasio henti kendaraan.dan'
0,756 menjadi 1,664.

— DBangkitan laju lintas Masjid Agung Jawa Tengah menyebabkan terjadinya penurunan
kinerja yang sangat signifikan pada pendekat G. Hal ini diindikasikan dengan adanya
peningkatan nilai derajat kejenuhan (DS) dari 0,272 menjadi 1,378. Sehingga jumlah
kendaraan yang aﬁtri {NQ), panjang antrian (QL), jumlah henti kendaraan karena fase
merah (NS) dan 'fﬁhdaan (D) yang terjadi pada pendekat G menjadi sangat besar
melebihi batas kewajaran dan kemampuan dari pendekat tersebut.

— Bangkitan lalu lintas akibat Masjd Agung Jawa Tengah menyebabkan terjadinya
peningkatan rata-rata tundaan dan nilai rasio kendaraan berhenti di simpang tersebut
dengan sangat signifikan. Tundaan rata-rata yang pada kondisi eksisting sudah sangat
besar yaitu sebesar 156,84 detik/smp meningkat menjadi 229,72 detik/smp. Rasio
kendaraan berhenti yang sermula 2,123 merﬁngkat menjadi 2,732

¢. Terhadap kinerja simpang bérlampu Ialu lintas Ji, Brig.Jend. Sudiarto — J1. Gajah

- Aktivitas di Masjid Agung Jawa Tengah akan memberikan dampak lalu lintas yang
tidak terlalu signifikan terhadap kinerja simpang ini. Meskipun pendekat MT-RT dan
G mengalami penurunan kinerja, tetapi penurunan kinerja yang terjadi tidak terlalu
signifikan dan arus yang dilewatkan kedua pendekat tersebut bukanlah arus mayor. Hal
ini diindikasikan dengan kecilnya peningkatan rata-rata tundaan simpang yang terjadi
yaitu dari 44,69 detik/smp menjadi 48,27 detik/smp saat tarikan pergerakan oleh
Masjid Agung Jawa Tengah terjadi.

— Tarikan lalu lintas Masjid Agung Jawa Tengah menyebabkan tegadinya penurunan
kinerja yang signifikan pada pendekat MT-RT, hal imi dindikasikan dengan
peningkatan nilai DS, NQ, QL, NS dan D dari pendekat ini yang relatif besar.
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Bangkitan lalu lintas Masjid Agung Jawa Tengah menyebabkan terjadinya penurunan
kinerja dengan sangat signifikan pada pendekat G simpang ini. Hal ini diindikasikan
dengan adanya peningkatan nilai derajat kejenuhan (DS) dari 0,476 menjadi 0,805.
Sehingga jumlah kendaraan yang antri (NQ), panjang antrian (QL), jumiah henti
kendaraan karena fase merah (NS) dan tundaan yang terjadi pada pendekat G menjadi

sangat besar melebihi batas kewajaran dan kemampuan dari pendekat tersebut.

d. Terhadap kinerja simpang takberlampu lalu lintas JI. Gajah — JI. Medoho I

Secara umum dapat dikatakan bahwa bangkitan dan tarikan lalu lintas yang disebabkan
karena aktifitas di Masjd Agung Jawa Tengah memberikan pengaruh yang cukup
signifikan terhadap kinerja dari simpang ini dalam melayani arus lalu lintas yang ada.
Tarkan akibat Masjid Agung Jawa Tengah menyebabkan terjadinya peningkatan nilai
derajat kejenuhan (DS) dari 0,660 menjadi 0,947 sedangkan bangkitan pergerakannya
menyebabkan peningkatan nilai DS dari 0,561 menjadi 0, 794.

Tarikan lalu lintas dari Masjid Agung Jawa Tengah akan menyebabkan terjadinya
peningkatan nilai rata-rata tundaan dari 11,18 detik menjadi 16,95 detik.

~ Bangkitan lalu lintas Masjid Agung Jawa Tengah akan memberikan pengaruh yang

tidak terlalu signifikan terhadap kinerja dari simpang ini. Hal ini ditunjukkan oleh
peningkatan nilai rata-rata tundaan yang tidak terlalu besar, yaitu dari 10,09 detik
menjadi 13,06 detik. :

5.8. Rencana Perbaikan untuk Mengatasi dampak Laln Lintas Akibat Bangkitan oleh

Perjalanan Masjid Agung Jawa Tengah
Rencana perbaikan jaringan jalan untuk mengatasi dampak lalu lintas akibat

pengembangan Masjid Agung Jawa Tengah dilakukan berdasarkan batasan dan asumsi yang
telah ditetapkan sebelumya di dalam sub bab 3.14.

5.8.1. Rencana perbaikan pada Ruas Jalan

Hasil perhitungan kinerja ruas jalan menunjukkan bahwa bangkitan maupun tarikan lalu

lintas Masjid Agung Jawa Tengah tidak memberikan suatu dampak lalu lintas yang sangat

signifikan terhadap kinerja ruas jalan di sekitarnya. Hal itu mengindikasikan bahwa kinerja

ruas-ruas jalan yang ada di sekitar lokasi masjid masih cukup mampu dalam melayani arus
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lalu lintas yang mungkin terjadi, schingga tidak memerlukan adanya perbaikan yang
signifikan.

Berikut ini merupakan bebarapa rekomendasi perbaikan untuk lebih mengoptimalkan

kinerja dari ruas-ruas jalan tersebut, antara lain:

a.

Mengatur pedagang kaki lima maupun kios-kios yang ada disepanjang JI. Gajah (ruas 3
dan ruas 4) , JI Brig.Jend. Sudiarto (ruas 6 dan ruas 7) dan JI. Sukamno-Hatta (ruas 2),
sehingga akan mengurangi tingkat hambatan samping dari tinggi menjadi sedang.
Pembatasan parkir di sisi jalan (on street parking) di sepanjang J1. Gajah (ruas 3 dan ruas
4), J1. Brig.Jend. Sudiarto (ruas 6 dan ruas 7) dan J1. Sukarno-Hatta (ruas 2), sehingga akan
mengurangi tingkat hambatan samping dari tinggi menjadi sedang.

Melebarkan lajur J1. Gajah (ruas 3) dari 3 m menjadi 3,5 m

Rencana perbaikan dengan mengurangi tingkat hambatan samping dan melebarkan lajur

jalan seperti tersebut diatas akan meningkatkan kapasitas ruas jalan.

3.8.2. Rencana perbaikan pada Simpang J1. Brig.Jend. Sudiarto — JI. Gajah

Benkut ini merupakan beberapa perubahan yang dapat dilakukan untuk mengoptimaltkan

kinerja Simpang berlampu lalu fintas J1. Brig Jend.Sudiarto — J1. Gajah:

a.

Melarang parkir di tepi jalan minimal sampai radius 60 m dari garis henti (stop line)

masing-masing pendekat,

b. Memperbes;ar W, pendekat MB (J1. Brig. Jend. Sudiarto sebelah barat) menjadi sebesar

12,5 m dengan menggeser median kaki simpang ini lebih kekanan sejauh 1 m, schingga
secara otomatis Wxgruar pendekat MT akan berkurang menjadi sebesar 10 m. Pengaturan
ini diterapkan sampai sejauh minimat 80 m dari garis henti.

Memperbesar W, pendekat G (JI. Gajah) menjadi sebesar 10,2 m dengan menggeser
marka pemisah lebih ke kanan sejauh 1 m, sehingga Wyxguar pendekat L (J1. Lamper

| Tengah) akan berkurang menjadi 5,4 m. Pengaturan ini dilakukan sampai sejauh minimal

40 m dari garis henti.

Memperbesar Wa pendekat MT (J1. Brig. Jend. Sudiarto sebelah timur) menjadi sebesar
12,5 m dengan menggeser median kaki simpang ini lebih kekanan sejauh 1,5 m, sehingga
secara otomatis W, pendekat MB akan berkurang menjadi sebesar 10,5 m. Pengaturan ini
diterapkan sampai sejauh minimal 80 m dari garis henti.

Memperbesar W, pendekat L (Ji. Lamper Tengah) menjadi sebesar 10,4 m dengan
menggeser marka pemisah lebih ke kanan sejauh 1 m, sehingga Wxrruar pendekat L
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(1. Lamper Tengah) akan berkurang menjadi 5,2 m. Pengaturan ini dilakukan sampai
sejauh minimal 40 m dari garis henti. 1 m (menggeser marka pemisah jalur pada pendekat
ini sejauh 1 m lebih ke kanan). Pengaturan ini dilakukan sampai sejauh minimal 40 m dari
garis henti. )

f. Menyesuaikan besarnya waktu hilang total dari 22 detik menjadi 20 detik kemudian
menambahkannya pada durasi waktu hijau untuk pendekat MB menjadi 46 detik dan pada
pendekat MB-RT menjadi 12 detik.

g Melakukan pembatasan terhadap pedagang kaki lima dan aktifitas sejenis yang berpotensi
menimbulkan hambatan samping, sampai minimal pada radivs 50 m dan garis henti
pendekat.

h. Diperkirakan perbaikan-perbaikan minor seperti tersebut diatas akan mampu
meningkatkan kinerja pendekat ini secara keseluruhan dalam melayani peningkatan arus
lalu lintas yang terjadi di simpang ini baik karena bangkltan Masjid Agung Jawa tengah
ataupun volume arus lalu lintas harian yang terjadi. Meskipun demikian diperlukan adanya
usaha untuk mempersiapkan cadangan lahan apabila diperlukan pelebaran simpang, karena
simpang ini merupakan simpang yang kondisinya paling “kurang baik™ dari keseluruhan
simpang yang ada di J]. Brig.Jend. Sudiarto dan peﬁéfaﬁan lebar pendekat yang lebih besar

akan membenkan kapasitas yang lebih besar pula.

Tabel 5. 27 Rencana pernbahan data geometrik Simpang J1. Brig.J end. Sudiarto — JI. Gajah

Kode Tipe |Hamb.{ Median | Keland. | LTOR | Jarak Lebar Pendelat (m)
Pendekat | Lingk. | Samp. kend. | Pend. |Masuk{ LFOR| Keluar
Ja]a'n % parkir Wi | Wansux | Weror| WieLvar
MB COM | Tinggi - 125] 5,5 3,0 10,0
MB-RT | COM |Tinggi - 3,0 3,0 - 5,4

G COM | Tinggi
MT COM | Tinggi
MT-RT | COM |Tinggi
L RES {Sedang

102 7,2 | 3.0 | 54
_ | 1251 95 | 3,0 { 105
- 30 301 - | 52
- | 104] 74 [ 301 52

He] [ ]t
Qo|Q|O|S|o
[ ot [t

5.8.3. Rencana perbaikan pada Simpang J1. Sukarne-Hatta — J1. Gajah

Berikut ini merupakan beberapa perubahan yang dapat dilakukan untuk mengoptimalkan
kinerja Simpang berlampu lalu lintas J1. Sukarno-Hatta — J1. Gajah:
a. Melarang parkir di tepi jalan minimal sampai radius 60 m dari garis henti (stop line)

masing-masing pendekat.
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. Memperbesar W, pendekat AB menjadi sebesar 7,5 m dengan memotong lebar sisi kiri

median kaki simpang-ini (JI. Sukamo-Hatta) sebesar 1 m, sampai sejauh minimal 50 m

dari garis henti

. Memperbesar W, pendekat G menjadfsebesar 6,5 m dengan mengurangi lebar trotoar sisi

kiri JI. Gajah sebesar 1m dan memperbesar Wxgruar pendekat T menjadi sebesar 4,5 m
dengan mengurangi lebar trotoar sisi kaman Jl. Gajah = sebesar 1 m.. Pengaturan ini

dilakukan sampai sejauh minimal 40 m dari garis henti.

. Memperbaiki lengkung geometrik lajur arus LTOR pendekat G, sehingga arus di J1. Gajah

yang ingin belok kin langsung dapat bergerak dengan lancar fanpa menggang kendaraan
yang berhenti di pendekat tersebut.

. Memperbesar W, pendekat AT menjadi sebesar 6,0 m dengan mengurangi lebar median

sisi kanan pendekat ini (J1. Sukarno-Hatta) sebesar 0,75 m geser median kaki simpang ini
lebih kekanan sejauh 1 m. Pengaturan ini dilakukan sampai sejauh minimal 50 m dari garis
henti.

Meniadakan LTOR (belok kiri langsung) untuk pendekat AT dan mengafur semua
pergerakan dengan lampu lalu lintas. -

. Memperbesar W, pendekat T ménjadi sebesar 6,5 dengan mengurangi lebar .tro.toar sisi

kiri dari pendekat ini (J1. Tambak Dalam) sebesar 1 m, dan memperbesar Wxeruar

pendekat G menjadi sebesar 4,5 m (menggeser marka pemisah jalur pada pendekat ini

sejauh 0,75 m lebih ke kanan). Pengaturan ini dilakukan sampai sejauh minimal 40'm dari

garis henti.

. Menyesuaikan besarnya waktu hilang total dari 22 detik menjadi 20 detik kemudian

menambahkannya pada durasi wakiu hijau untuk pendekat AB menjadi 21 detik dan pada
pendekat G menjadi 11 detik.

Melakukan pembatasan terhadap pedagang kaki lima dan aktifitas sejenis yang berpotensi
menimbulkan hambatan samping, sampai minimal pada radius 50 m dari garis henti
pendekat.

Diperkirakan perbaikan-perbaikan minor seperti tersebut diatas akan mampu
meningkatkan kinerja pendekat ini. Meskipun demikian diperlukan adanya usaha untuk
mempersiapkan cadangan lahan apabila diperlukan pelebaran simpang, karena penerapan
lebar pendekat yang lebih besar akan memberikan kapasitas yang lebih besar pula.
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Tabel 5. 28 Rencana perubahan data geometrik J1. Sukarno-Hatta — J1. Gajah

Kode Tipe [Hamb.} Median | Keland. [ LTOR | Jarak Lebar Pendekat (m)
Pendekat | Lingk. | Samp. kend. | Pend. [ Masuk| LTOR| Kehar
Jalan % parkir | Wa | Wassok | Wetor| WreLuar

AB COM | Tinggi - 7,5 6,0 2,0 8,0

AB-RT | COM | Tinggi

- 1 301 30 [ 00 450

T RES |Sedang 6,5 | 450 | 200 450

AT COM | Tinggi - 6,0 6,0 0,0 8,0

AT-RT | COM |Tinggi

- 30 30 | 00| 450

) O] I 1 I o
for) Lol furl Fan§ o) § o)
||| [

G | COM |Tinggi - 1650 45 | 20 | 450

5.8.4. Rencana perbaikan pada Simpang Jl. Gajah — Jl. Medoho I

Benkut ini merupakan bebarapa rekomendasi perbaikan untuk lebih mengoptimalkan

kinerja dari Stmpang J1. Gajah — J1. Medoho I, antara lain:

a.

Mengatur dan membatasi pedagang kaki lima maupun kios-kios yang ada di sekitar lokasi
simpang. Langkah ini akan mengurangi hambatan samping yang terjadi sehingga kapasitas
ruas jalan-akan meningkat pula.

Pelarangan parkir di sisi jalan (on street parking) di semua pendekat dalam radius sampai
30 m dari ujung masing-masing pendekat.

Memperkeras bahu jalan dari pendekat B,D (JI. Gajah), dan C (JI. Medoho I) maSing—I
masing pendekat. untuk memperbesar lebar pendekat. Rencana perbaikan ini dépat
diterapkan sampai sejauh 30 m dari ujung masing-masing pendekat. |
Diperkirakan p’erbaikan—perbaikan minor seperti tersebut diatas akan mampu
meningkatkan kmelja pendekat 1ini secara keseluruhan dalam melayani pemngkatan arus
lalu lintas yang terjadi di simpang ini baik karena bangkitan Masjid Agung Jawa tengah
ataupun volume arus lalu lintas harian yang terjadi. Meskipun demikian diperlukan adanya
usaha untuk mempersiapkan cadangan lahan apabila diperlukan pelebaran simpang, karena
penerapan lebar pendekat yang lebih besar akan memberikan kapasitas yang lebih besar

pula.

5.8.5. Evaluasi Kinerja Jaringan jalan Hasil Rencana Perbaikan

Volume lalu lintas hasil perhitungan pembebanan lalu lintas jamaah shalat Jumat Masjid

Agung Jawa Tengah (Tabel 5. 20, Tabel 5. 21, Tabel 5. 22, dan Tabel 5. 23) digunakan untuk
menghitung kinerja dari jaringan jalan dalam melayani dampak lalu lintas yang terjadi.
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Tabel 5. 29 Parameter kinerja simpang J1 Gajah-J1. Medoho I akibat perbaikan geometrik

Arus Kapasitas | Derajat | Tundaan | Tundaan | Tundaan | Tundsan | Tundsan | Peluang
Periode | lalu-Lintas Kejenuhan | Lalu-Lintas | Lalu-Lintas | Lalu-Limas | Geometrik | Simpang | Antrian
Waktu Jin. Utarna | Jn Minor | Simpang
@ c | o) | on |om™MA)| @T™MD| @6) | ®) | ©@P)
smpfjam | smp/jam detik detik detik detik detik
I 2650,95| 30863 0859 10,39 754 2308 405 14,44 30%-59%
II 2206,66| 3063,997] 0,72019| 7,730636) 5,717509| 14,56669| 4,100027| 11,8307[15%-42%
Tabel 5. 30 Parameter kinerja simpang akibat rencana perbaikan
Waktu] Kode | Kode | DS | NO, | NQ; | NQ [NQux| QL | Ns | Nsv | pr [ DG | D D NS
Simpang | Pend. rata’ rata2
AB 0457 0,0 6_,8 0,8 9,1 30,3 0,80 3064 25,8 3,5 29,3
AB-RT 0,740 09 3,11. 40 54 35,7 1,11 180,9 44,5 3.8 48,2
- A T osoot 32l sof w3l uiol a491] 1as] smal 703 51| 754 oo | g
= AT 0,493 00] 78] 78] 104 348l os0] 3524 260{ 33 293
(o) ATRT 0,154 0.0 0,6 0,6 08 53 079F 268 274 44 31,3
‘T G 0,161 0,0 09 09 1,3 5,6 0,88 424 33,9 4,0 37,9
= MB 0,782 13] aso] 472] 629 1324] o0s83] 1389 348 36| 385
Q MB-RT 0,595 0.2 32 34 4,5 30,1 0,92 99,8 31,0 4,2 55,2
—
= B G 0436] o] 10s| 05| 140 389 oss] 092 47s| 40f siusp oo | oo
MT . 0,524 0,1 26,0 26,01 - 34,7 73,1 0,72 766,9 29,3 3.0 32,3
MIRT || o990 63| 55| 18] 1570 1048 192 3472 1724} 22| 1745
L 0,786 130 n7] 13e] 193] 467]  os8]  385] s585F 49 625
AB 0,468 [121] 6,5 6,5 - 86 28,7 0,78 2904 23,9 3,4 272
ABRT 0,483 00l 20 2,0 2,7 18,0 0,86 91,0 31,2 4,3 35,5
. A T 0,115 00f o8] 08 10 46l 088] 348 346 41| 36l ...} oo
N AT |l o623 03] 9s) 99of 131l 438 o8] 4438 262 34f 296
-
) AT-RT 0,162 0,0 0,6 0,6 0,8 5,2 0,83 26,5 30,3 4.3 34,6
F: G 0,831 1,8 5,0 6,8 2.1 40,5 1,19 3077 50,7 4.1 54,8
= MB 0518] 00| 303] 3030 4050 852f 081] 89391 400 351 435
"2 MB-RT 0,602 0,3 3.3 3,5 4,7 31,4 0,95 104,2 55,6 4,1 59,7
a B G 0,629 o3[ 173] 177] 2361 65| 088] 5208 488) 48 536 4949 | g7
MT o470  o0o] 267 267] 356] 79| o080f 7857 3951 33| 429
MI-RT 0,446 0,0 24 2.4 3.2 21,4 0,87 70,8 50,1 4,3 54,4
L os16f 00| 127] 1237] 170 4s9f os8f 3myl 511 8ol 59,1

Nilai dari parameter-parameter kinerja jaringan jalan di
dilakukan

Jawa

Tengah

setelah

bebarapa

perbaikan

sekitar lokasi Masjid Agung

ditunjukkan

dalam




Tabel 5. 29, Tabel 5. 30, dan Tabel 5. 31.

Tabel 5. 31 Parameter kinerja ruas jalan akibat rencana perbaikan
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Arus o Prosentase | Faktor | Keceparus | Keceparus | Kspasitas | Kapasitas | Derajat
Lalin arah smp bebas bebas dasar Kejenuh
‘Wakiu Nama Ruas | Arah arus dasar 10
Jalan smp/jam km/jam km/jam smp/jam [ smp/jam
Q %o FSMP FVo FV o C DS
Ruas { A 5442 4032%| 0,58 57 60,4 3300 3492,7 0,1561
JL Sukarno-Hatta B 912,0]  5968%| 0,66 57 60,4 3300] 34927 0.261
) Ruas 2 A 4912 4936%| 060 57 60,4 3300 34927 0,141
= B 503,8 50,64%| 046 57 504 3300] 34927 0,144
f‘;l Ruas3 | A 18442 58.80%| 079 44 422 2900 25897 0,712
. JL Gajah Ruas 4(A)| A 13394 4844%| 0,89 44 394 2900 23249 0,576
=) Ruas 4(B) 1149.8 48.44%} 0,76 44 394 2000 2324,9 0495
Q_ JL. Medoho Ruas 5 A 6590 29.86% 0,43 44 39,4 2000 21092 0,312
: Ruas 6 A 1316,0 38,26%}F 0,55 61 59,8 4950 47924 0275
JL BrigJend Sudiarto B 2118.9/ 61,60%] 0,56 61 59,8 4950 4792,4 0,442
Russ 7 A 1953,5 43,53%] 0,65 61 61,1 4950 4919,5 0,397
B 22464 56,47% 0,57 61 61,1 4950 4919,5 0,457
Russ 1 A 9282 60,45% 0,65 57 60,4 3300 34927 0,266
31 Sukarmo-Hatta B 6073 39,55%} 0,51 57 60,4 3300 3492,7 0,174
o Ruas 2 A 600,0 55,72% 0,51 57 60,4 3300 3492,7 0,172
("2 B 476,8 44 28% 0,51 57 60.4 3300 34927 0,136
2 Ruas 3 A 1571,6 5561%t 0,73 44 422 2900 2589,7 0,607
' J1. Gajah Ruas 4(A)! A 930,6 52,06%) 067 44 394 2900 2324,9 0,400
=) Ruas 4(B) 1082,3 52,06%, 0,78 44 394 2900 2324,9 0,465
("2 JL Medoho Ruas 5 A 5523 45,62% 0,38 44 354 2900 23249 0,238
g Ruas § A 1345,4 47.97% 0,56 61 598 4950 47924 0.281
5 JL BrigJend.Sudiarto B 1541,0 52,03% 0,5% 61 59,8 4950 47924 0,322
Ruas 7 A 1570,2 54,09%1 0,52 61 61,1 4950 4919,5 0,319
B 1853,1 4591% 0,72 61 61,1 4950 4919,5 0,377

Berikut ini merupakan karakteristik kinerja jaringan jalan setelah dilakukan beberapa

perbaikan kecil pada kondisi geometrik jalan:

a. Terhadap kinerja simpang berlampu lalu lintas J1. Sukarno-Hatta — JL Gajah
~ Penerapan manajeman lalu lintas akan memberikan peningkatan kinerja yang
signifikan dari pendekat-pendekat Simpang J1 Sukarno-Hatta — J1. Gajah, hal ini

ditunjukkan dengan terjadinya penurunan nilai derajat kejenuhan (DS) dari semua

pendekat sampai pada nilai di bawah 1. Fenomena ini mengindikasikan terjadinya
penurunan jumlah kendaraan yang antri, panjang antrian, rata-rata henti karena fase

merah dan juga tundaan yang dialami oleh kendaraan yang beroperasi di simpang

tersebut.
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Peningkatan kinerja yang paling signifikan dalam melayani arus lalu lintas akibat
tarikan Masjid Agung Jawa Tengan ditunjukkan oleh pendekat T (JI. Tambak Dalam)
dimana panjang antrian (teoritis) yang terjadi menurun dari 250,57 m menjadi 49,09 m.
Penerapan manajemen lalu lintas saat tarikan Masjid Agung Jawa tengah menyebabkan
terjadinya penurunan rata-rata tundaan yang dialami oleh tiap kendaraan dengan sangat
sigmfikan dari 119,06 detik/smp menjadi 35,57 detik/smp.

Peningkatan kinerja yang paling signifikan dalam melayani arus lalu lintas akibat
bangkitan Masjid Agung Jawa Tengan ditunjukkan oleh pendekat G dan AT dimana
panjang antrian (teoritis) yang teljadiimenurun dari 521,1 m menjadi 40,51 m pada
pendekat G dan dari 414,01 m menjadi 43,83 m pada pendekat AT.

Penerapan manajemen lalu lintas saat bangkitan Masjid Agung Jawa tengah
menyebabkan terjadinya penurunan rata-rata tundaan yang diaiami oleh tiap kendaraan

dengan sangat signifikan dari 229,72 detik/smp menjadi 27,74 detik/smp.

Terhadap kinerja simpang berlampu laiu lintas JI. Brig.Jend. Sudiarto — JI. Gajah )

Meskipun tidak terlalu besar, penerapan manajeman lalu lintas akan memberikan
peningicatan kinerja pada pendekat-pendekat Simpang J1. Brig.Jend.Sudiarto — JL
Gajah, hal 1m ditunjukkan dengan terjadinya penurunan nilai derajat kejenuban (DS)
dari semua pendekat sampai pada nilai di bawah 1.

Meskipun peningkatan kinerja yang aterjadi tidak terlalu besar, tetapi manajemen lalu
lintas yang diterapk;m dapat mengoptimalkan kemapuan dari tiap-tiap pendekat. Hal
ini mengindikasikan bahwa pengaturan awal (eksisting) simpang ini sudah cukup baik
dalam melayani arus lalu lintas yang diprediksikan beroperasi di simpang ini.

Terhadap kinerja simpang takberlampu lalu lintas Jl. Gajah — JI. Medoho I

Karena tarikan dan bangkitan lalu lintas dari Masjid Agung Jawa Tengah tidak
memberikan penurunan kinerja yang sangat besar kepada simi:ang ini, maka
manajemén lalu lintas yang diterapkanpun lebih bersifat pada mengoptimalkan
kemampuan dari simﬁang ini. |
Penerapan manajemen lalu lintas menyebabkan terjadinya penurunan nilai derajat
kejenuban (DS) simpang dari 0,947 menjadi 0,859 dalam melayani arus lalu lintas
akibat tarikan Masjid Agung Jawa Tengah, sedangkan nilai DS akibat bangkitan
berubah dari 0,793 menjadi 0,720.
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Penerapan manajemen lalu lintas akan menyebabkan terjadinya penurunan nilai rata-
rata tundaan simpang dari 16,95 detik menjadi 14,44 detik saat melayani arus lalu
lintas akibat tarikan Masjid Agung Jawa Tengah.

Penerapan manajemen lalu lintas akan menyebabkan terjadinya penurunan nilai rata-
rata tundaan simpang dari 13,06 detik menjadi 11,83 detik saat melayani arus lalu
lintas akibat bangkitan Masjid Agung Jawa Tengah.

. Terhadap kinerja ruas jalan

Rencana perbaikan dengan melakukan penurunan tingkat hambatan samping dan
pelebaran kecil pada lajur Jalan Gajah akan memberikan peningkatan kinerja yang
signifikan pada ruas jalan.

Rencana perbaikan JI. Gajah akan meningkatkan kinerja ruas jalan dalam melayani
arus lalu lintas akibat tarikam Masjid Agung Jawa Tengah, yang ditandai dengan
penurunan nilai DS (derajat kejenuhan) dari 0,864 menjadi 0,712 untuk ruas 3 dan dari
0,608 menjadi 0,576 untuk ruas 4.

Rencana perbaikan JI. Gajah akan meningkatkan kinerja ruas jalan dalam melayani
arus lalu lintas akibat bangkitan Masjid Agung Jawa Tengah, yang ditandai dengan
penurunan nilai DS (derajat kejenuhan) dari 0,736 menjadi 0,607 untuk ruas 3 dan dari
0,423 ke 0,400 untuk ruas 4 '

Rencana perbaikan dengan melakukan penurunan tingkat hambatan samping pada
ruas-ruas JI. Sukarno-Hatta (ruas 2) dan J1. Bﬁg. Jend. Sudiarto (ruas 6 dan ruas 7)

akan memberikan peningkatan kinerja ruas jalan tersebut.
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BAB VI
KESIMPULAN DAN SARAN

-

6.1. Kesimpulan

Dari hasil perhitungan dan pembahasan yang diuraikan pada bab sebelumnya, dapat

ditank suatu kesimpulan:

I

Masjid Agung Jawa Tengah menghasilkan tarikan kendaraan sebesar 1220,91 smp/jam dan
menghasilkan bangkitan kendaraan sebesar 977,01 smp/jam pada saat sebelum dan
sesudah Shalat Jumat.,

Bangkitan dan tarikan pergerakan karena aktivitas di Masjid Agung Jawa Tengah tidak
memberikan suatu dampak lalu lintas yang signifikan terhadap kinerja dari ruas-ruas jalan.
Bangkitan dan tarikan pergerakan karena aktivitas di Masjid Agung Jawa Tengah
memberikan suatu dampak lala lintas yang signifikan terhadap kinerja dari simpang-
simpang berlampu maupun simpang takberlampu lalu Iintas yang ada di sékitar lokasi
Masjid Agung Jawa Tengah

6.2. Saran

1.

Penerapan manajeman lalu lintas seperti perbaikan geometrik (tanpa pelebaran yang
berarti) dan pengaturan pergerakan perfu dilakukan karena akan memberikan peningkatan
kinerja yang sign_iﬁkd_ﬂ pada simpang-simpang berlampu maupun simpang takberlampu
yang ada disekitar lokasi Masjid Agung Jawa Tengah, termasuk didalamnya adalah
program penurunan tingkat hambatan samping

Menurunkan tingkat hambatan samping J1. Brig.Jend. Sudiarto (ruas 6 dan ruas 7), JI.
Sukarno-Hatta (ruas 2) dan J1. Gajah (ruas 3 dan ruas 4), dengan melakukan penataan kios-
kios dan pedagang kaki lima serta pembatasan parkir di badan jalan (on street parking).
Meningkatkan kapasitas jalan dengan melakukan pelebaran lajur jalan sebesar 0,5 m pada
J1 Gajah (ruas 3).

Meningkatkan kinerja Simpang JI. Brig. Jend. Sudiarto — JI. Gajah antara lain dengan
melarang parkir di badan jalan dan membatasi pedagang kaki lima minimal sampai radius
60 m dari garis henti masing-masing pendekat, serta memperbesar W, masing-masing

pendekat dengan menggeser median jalan tanpa merubah lebar jalur lalu lintas.
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5. Meningkatkan kinerja Simpang J1. Sukarno-Hatta — J1. Gajah antara lain dengan melarang
parkir di badan jalan dan membatasi pedagang kaki lima minimal sampai radius 60 m dari
garis henti masing-masing pendekat dan memperbesar W, pendekat dengan mengurangi
lebar trotoar maupun lebar median pendekat Ji. Sukamo-Hatta. Selain itu dilakukan
perbaikan lengkung geometrik untuk lajur arus LTOR pendekat J1. Gajah dan meniadakan
LTOR untuk pendekat J1. Sukarno-Hatta arah timur.

6. Meningkatkan kinerja Simpang JI. Gajah — JI. Medoho I antara lain dengan melarang
parkir di badan jalan dan membatasi pedagang kaki lima minimal sampai radius 30 m dari
ujung masing-masing pendekat serta memperbesar lebar pendekat JI. Gajah dan pendekat
J1. Medoho I dengan memperkeras bahu jalan.
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