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ABSTRAK

Per_;c!itian yang telah dilukukaﬁ adalah membahas mengenai hubungan waktu
_ tempuh tliehgan derajat kejenuhan untuk ruas jalan perkotaan, khususnya kota Semarang,
dengan 'menggzmgkan pendekatan regresi dengan persamaan waktu tempuh sebagai fungsi
polynomial dari derajat kejenuhan.
| Dengan menggtmbi! Jalan Siliwangi dan Jalan Soekarno-Hatta sebagat wakil jalan.
“ arterial, sedan;gkan jalan Thamrin dan jalan Supriyadi ‘mewakili jalan kolektor serta jalan
Lampcrsari'dan jalan Ksatrian dipiﬁh sebagai jalan lokal, hasil penelitian menyimpulkan
bahwa rumus wmum hubungan tersebut adalah : W=w[1+a(DS)"] , dengan W

menunjukkan waktu tempuh, w adalah waktu tempuh pada arus bebas dan DS derzjat

kejenuhan.
Lebih lanjut dari penelitian juga diperoleh, untuk jalan arterial menghasilkan wl=
| 6,5 - 6,75 detik dan a = 0.,15k-- 0,4 , untuk jalan kolektor didapat nilai wt =8,25-89
detik dan a = 0,4 - 0,6. Sedangkan untuk jalan lokal, wt =962 - 11,93 detik dan 23 =0,3
_o4. -

Dari hasil penelitian dapat disimpulkan pula bahwa pola hubungan antara waktu
tempuh dengan derajat kejer'mhan untuk jalan arterial cocok / sesuai dengan standar
Manual Kapésitas Jalan Indonesia ( MKIJI), 1997 , sedangkan untuk jalan kolektor dan
lokal tidak sesuai. Ini menunjﬁkkan bahwa untuk kasus ini MKJL[,1997 hanya bisa

" digunakan untuk jalan arterial sedangkan untuk jalén kolektor apalagi jalan lokal tidak

e perlu mengacu pada MKII,1997.

+

. Kata Kunci : Waktu Tem;l)uh, Drajat Kejenuhén, Arus Bebas Jalan Perkotaan.
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ABSTRACT

This research discusses the relation between Travel Time and Degree of Saturation
for thle urbari rqal.d links, especially for the city of Semarang, by using regression method
which Travel Time as a polynomial function of Degree of Saturation.

Siliwéngi Street and Soekarno-Hatta Street are selected as the sample for arterial
road, Thamrin Street and Supriyadi Street as the sample for collector road, and Lampersari

AStree't and Ksatrian Street as the sample for local road. The research found the general

' formula for. Travel Time and Degree of Saturation relationship for the urban road links as :

W=w1[1+a(DS)] , where the W is the travel time, the w* is the travel time at the

frée flow and the DS is the degree of saturation.

‘1t s also founc‘l. that the arterial road w* = 6,5 6,75 secondand a=0,15-04 , -

collector road gives w' = 8,25 -89 second and a =04 - 0,6 and loca! road, gives wt
=9,62 — 11,93 second and a=0,3-0,4.

The research has shown tﬁat the travel time and degree of saturation relation model
for arterial roadl was exactly similar to the Indonesian Highway Capacity Manual (THCM ),
1997 standard, but for both of collector road and local road were not in the same
condition. It means that in this case the Indonesian Pﬁghﬁay Capacity Manual ( [HCM ),
1997 standard was only able to be used for arterial road. It is not recommended to use the

Indonesian Highway Capacity Manual ( IHCM ), 1997 standard for collector road and

local‘ road.

Key Words : Travel Time, Degree of Saturation, Urban Road Free Flow.

§



DAFTAR ISk

HALAMAN JUDUL
LEMBAR PENGESAHAN
 KATA PENGANTAR
 ABSTRAK
ABS’EFRACT‘
DAFTAR ISI
DAFTAR TABEL
DAFTAR GAMBAR
 BABI PENDAHULUAN
1.1 Latar Belakang Penelitian
12. Tu}uan dan Manfaat Penelitian
1.3, Pembatasan Masalah
1.4. Lokasi Penclitian

1.5. Sistematika Penyajian

BARII TINJAUAN PUSTAKA
2.1, Model
| 2.2. Wakt.u 'I'cmpuh dan Derajat Kejenuhan
| 2.2.1. Waktu Tempuh
2.2.2. Derajat Kejenuhaﬁ
2.2.3. Arus Lalu-lintas dan Waktu Tempuh

RAB  METODOLOGI
3. 1 Langkah Kerja
3.2. Peralatan yang Digunakan
‘3.3. Prosedur Kerja
3.4. Ekstraksi Data |

vi

i

1

I\

V-

viii

a2 [ —

[SE I

11

15
16

17




' 3.5 Perhitungan Derajat Kejenuhan
3.6. Analists Data

BABIV PENYAJIAN DATA dan PEMBAHASAN
4.1. Data Jalan -
~ 4.2. Pengolahan Data
- 4.2.1. Volume Lalu-lintas
422, Wakiu Tempuh ( Travel Time )

w ' . Dan Kecepatan Kendaraan

423, Perhitungan Derajat Kejenuhan
o ' ( Degree of Saturation=DS )
| 43 Sajian Data
4.3.1. Hubungan antara Flow Ratc (kend/jam)
dengan Waktu Tempuh (detik)
4.32. Hubungan antara Flow Rate (smp/jam)
dengan Waktu Tempuh (detik)
4.3.3. Hubungan antara Wak"cu Tempuh

dengan Derajat Kejenuhan

BABV ANALISIS
| 5.1. Jalan Arterial
5.2.-Jalan Kolektor
5.3. Jalan kaa‘l

BABV' KESIMPULAN DAN SARAN
6.1. Kesimpulan
6.2, Saran

DAFTAR PUSTAKA

LAMPIRAN

. vii

21
35

40

42
43

43

49

63
66
67

73
74

75




DAFTAR TABEL

. halaman
Tabel 2.1. | Kapasitas Dasar jalan Perkotaan _ 7
Tabel 2.2. Pehyes.uaian Kapasitas untuk Pengaruh Lebar jalur Lalu-lintas
| Untuk .'Jalan Perkotaan ( FCw) 8
“ Tabel 2.3. ' ‘Faktor pel}yesuaian kapasitas untuk pemisah arah ( FCsp) R

Tabel 2.4. Faktor penyesuaian kapasitas untuk pengarvh hambatan samping
| dan lebar bahu ( FCsr) pada jalan perkotaan dengan bahu. 9
Tabel 2.5. Faktor Penyesuaian Kapasitas untuk Pengaruh Hambatan Samping
da':n Lebar Kerb Penghalang ( FCsr) pada Jalan Perkotaan dengan Kerb 10

Tabel 2.6. Faktor psnyesuaian kapasitas untuk ukuran kota ( FCcs)
pade jalan perkotaan | 11
Tabel 3.1. Faktor Bobot Berbaga) T!pc kejadlan Hainbatan Samping 27
Tabel 3.2 Kelas Hambatan Samping untuk Jalan Perkotaan 28
Tabel 3.3. f(a.pasi'tas Dasar Jalan Perkotaan 29 -
Tabel 3.4, Penyesuaian Kapasitas untuk Penﬁamh Lebar Jalur Lalu-lintas
" Jalan Perkotaan . | 30
Tabel 3.5. Faktor Penyesuaian Kapasitas untuk Pemisahan Arah B 30
. Tabel 3.6. Faktor Penyesuaian Kapasitas untuk Pengaruh Hambatan Samping
dan Lebar Bahu Pada Jalan Perkotaan dengan Bahu | 31
Tabel 3.7.  Faktor Penyesqaian Kapasitas untuk Pengaruh Hambatan Samping )
_ ‘ " dan Jarak Kereb Penghalang Pada Jalan Perkotaan dengan Kereb 32
Tabel 3.5, Faktor Pcnyesuaian Kapasitas untuk Ukuran Kota
| Pada Jalan. Perkotaan _ 33
- ‘Tabel 4.1. Waktu Iempuh dan Derajat Kejenuhan Jalan Siliwangl 55
Tabel 4.2. Waktu Tempuh dan Derajat Kejenuhan Jalan Soekarno- Hatta 57
Tabel 4.3. Waktu Tempuh dan Derajat Kejenuhan Jalan Thamnn 1
~ Tabel 4.4. Waktu Tempuh dan Derajat Kejenuhan Jalan Supriyadi 59
" Tabel 4.5. Waktu Tempuh dan Derajat Kejenuhan Jalan Lampersari 60

Tabel 4.6. . Waktu Tempuh dan Derajat Kejenuhan Jalan Ksatrian 6]

viit




Tabel 5.1. Rekapitulast Persamaan Regresi
. Tabel 5.2: Kecenatan Arus Bebas Dasar (FV,) Untuk J alan Perkotaan
Tabel 5.3.  Waktu Tempuh per 100 m pada Arus Bebas Dasar

Untuk Jalan Perkotaan
Tabel 5.4. ' Perbandingan Waktu Tempuh per 100 m pada Arus Bebas Dasar
Antara Hasil pengama'tan dengan Standar MKJI,1997

iX

68
71

71

72-




Gambar 1.1.
Gambar 2.1.
Gambar ﬁ.Z.
. Gambar 2.3.
Gambar 2.4.
Gambar 3.1.
Gambar 3.2.
Gambar 4.1.

'Gar'nbar 42
Ggmbar‘fl.?:.
' IGambér 4.4
Gambar 4.5 |

Gambar 4.6.

- DAFTAR GAMBAR

r

Peta Jaringar: Jalan Kota Semarang
Waktu Tempuh
Hubungan Waktu Tempuh dengan Arus Lalu-lintas

Hustrasi Hubungan Waktu Tempuh dengan Derajat Kejenuhan

Hubungan Arus dan Impedansi Ruas Jalan

Bagan Alir Metodologi Penelitian

Prosedur Perhitungan Derajat Kejenuhan

Hubungan Flow Rate (kend/jam) dengan Waktu Tempuh (detik)
Jalan Siliwangi Arah 1( T-B))

Hubungan Flow Rate (kend/jam) dengan Waktu Tempuh (detik)
Jalan Siliwangi Arah2 (B—T)

“Hubungan Flow Rate (kend/jani) dengan Waktu Tempuh (detik)
Jalan Soekarno-Hatta Arah 1 (B-T)

Hubungan Flow Rate (kend/jam) dengan Waktu Tempuh (detik) -

Jalan Soekarno-Hatta Arah 2 (T - B)

Hubungan Flow Rate (kend/jam) dengan Waktu Tempubh (detik)
Jalan Thamrin 2 arah

Hubtingan Flow Rate (kend/jam) dengan Waktu Tempuh (detik)

" Jalan Supriyadi Arah 1(S-U)

Gémbar 4.7.
Gambar 4.8.
" Gambar 4.9,
Gambarl 4.10.

Gambar 4.11.

- Hubungan Flow Rate (kend/jam) dengan Waktu Tempuh (detik)

Jalan Suptiyadi Arah 2 (U~ S )

Hubungan Flow Rate {kend/jam) dengan Waktu Tempuh (detik)
Jalan Lampérsari 2 érah

Hubungaﬁ Flow Rate (kend/jam) dengan Waktu Tempuh (detik)
Talan Ksatrian 2.arah -

Hubiméan Flow Rate (smp/jam) dengan Waktu Tempuh (detik)

Jalan Siliwangi Arah (T-B) |

Hubungan Flow Rate (smp/jam) dengan Waktu Tempuh (detik)

Jalan Siliwangi Arah 2 (B-T)

44

44

45

45

46

47

47

48

48

.50 -

50




¥

Gambar 4.12. Haibungan Flow Rate (smp/jam) dengan Waktu Tempuh (detik)

" Gambar 4.13

Jalan Sockarno-Hatta Arah 1 (B T)
V! Hubur{gan Flow Rate (smp/jam) dengan Waktu Tempuh (detik)
Jalan Soekarno-Hatta Arah 2 (T - B)

51

Gambar 4.14. Hubungan Fiow Rate (smp/jam) dengan Waktu Tempuh (detik)

Gambar 4.15

- Gambar Z.1.16

Gambar 4.18

Gambar 4.19

Gambar 4.21

éambar 422

Gambar 4.23

Jalan Thamrin 2 arah

52

. Hubungan Flow Rate (smp/jam) dengan Waktu Tempuh (detik)

J_allaln Suprivadi Arah 1{ S-U)

52

. ‘Hubungan Flow Rate (smp/jam) dengan Waktu Tempuh (detik)
| Jalan Supriyadi Arah 2 (U~ S )
Gambar.4.17. Hubungan Flow Rate (smp/jam) dengan Waktu Tempuh (detik)

Jalan Lampersari 2 arah

53

53

) Hui)ungan Flow Rate (smp/jam) dengan Waktu Tempuh (detik)

~ Jalan Ksatrian 2 arah

i Hubungar; Waktu Tempuh dengan Derajat Kejenuhan

, Jalan Siliwangi Arah 1( T -B)
Gambar 4.20. Hubungan Waktu Tempuh dengan Derajat Kejenuhan

Jalan Stliwangi Arah2 (B-T)
. Hubungan Waktu Tempuh dengan Derajat Kejenuban

Jalan Soekarno-Hatta

. Hubungan Waktu Tempuh dengan Derajat Kejenuhan

Jalan Thamrin 2 arah

. Hubungan Waktu Tempuh dengan Derajat Kejenuhan

Jalan Supriyadi

Gambar 4.24. Hubungan Waktu Témpuh dengan Derajat Kejenuhan

Jalan Lampersari 2 arah

Gambar 4.25. Hubungan Waktu Tempuh dengan Derajat Kejenuhan

Jalan Ksatrian 2 arah -

Gambar 5.1, Regresi untuk Jalan Siliwangi Arah 1( T-B)

Gambar 5.2
Gambar 5.3.

" Gambar 5.5

Regresi untuk Jalan Siliwangi Arah2 (B-T)

Regresi untuk Jalan Soekarno-Hatta Arah 1 (B-T)

Regresi untuk Jalan Thamrin 2 arah

xi

Gambar 5.4  Regresi-untuk Jalan Soekarno-Hatta Arah 2(T-B)

38
59
60
61
64
64

65

66




(Gambar 5.6.
Gambar 5.7.
Gambar 5.8,

- Gambar ,S'.9.
“Gambar 5.10.

"Gambar 5.11.

Gambar 5.12.

Regresi untuk Jalan Supriyadi Arah 1(S-U)

Regresi untuk Jalan SupriyadiArah 2(U-58)

Regresi untuk Jalan Lampersari 2 arah

Regresi untuk Jalan Ksatrian 2 arah

I-‘{ubunglan Waktu tempuh dengan Derajat Kéjenuhan
Untuic Jalan Arterial

Hubungén Waktu tempuh dengan Derajat Kejenuhan
Untuk Jalan Kolektor

Hubungan Waktu tempuh dengan Derajat Kejenuhan

Untuk Jalan Lokal

xii

™
12

67
68

6.

69

70




BAB 1
PENDAHULUAN

1.1. Latar Belakang Penelitian

Derajat Kejenuhan merupakan salah satu indikator kinerja suatu ruas jalan

di.pcrkolann. Namun bagi para pengguna jalan, derajat kejenuhan bukanlah suatu
‘ hal yang bisa dirasakan secara Iangéung atau dilihat secara nyata.

Lain® halnya dengan waktu tempuh; waktu tempuh dapat dirasakan dan
diketahui secara langsung. ‘Pengguna jalan Llapat mengetahui berapa besar waktu
tempuh untuk melewati suatu ruas jalan hanya dengan mengamati waktu berjalan
dari titik awal ruas sampai dengan dengan titik akhir ruas jalan tersebut.

. Sementara itu, MKJI 1997 memberikan suatu hubungan antara Kecepatan
rata-rata Kendaraan Ringan (LV) dengan Derajat Kejenuhan. Namun, mengingat
ruas jalan digunakan oleh beragam kendaraan, maka sangatlah sulit, dalam

menentukan kecepatan lalu-lintas keseluruhan.
| Untuk itulah, perlu dicari suatu hubungan antara waktu tempuh dengan

dualal kejenuhan suatu: ruas jalan di perkotaan sccara akiual agar memudahkan

da]am melakukan pemilalan kondisi operasional dari suatu arus lalu lintas.

1.2. Tujuan dan Manfaat Penelitian

Ttuuan dari |Jenelltlan ini adalah :

: Untuk ‘mengetahui pola hubungan antara waktu tempuh dengan derajat

¢ kejenuhan ruas jalan perkotaan.

- Adapun penelitian ini diharapkan dapat memberlkan manfaat :
Sebagai justifikasi dalam penerapan Manual Kapasitas Jalan Indonesia

(MKJ1)y 1997 mengmgat manual -tersebut tidak membedakan hirarki

[ungsional jalan (arterial, kolektor dan“lokal )



1I.3. Pembatasan Masalah
* Daldm penelitian ini ada beberapa kendala secara teknis maupun non-teknis.
maka perlu dilakukan - pembatasan-pembatasan dengan menggunakan asumsi-
asumsi agar d:apat memusatkan perhatian pada permasalahan utama,
, Adapun pembatasan dan asumsi S,fﬁng digunakan adalah sebagai berikut :
1. Penelitian ini dilakukan pada rvas-ruas jalan yang mempunyai
panjang yang cukup sehingga pengaruh simpang dianggap tidak ada.
2. Pergerakan penduduk pada saat penelitian dianggap normal. tidak
. sedang terjadi aksi pemogokan, demo maupun pengerahan massa
lainnya. ‘
3.. Penelitian ini dilakukan pada hari dan cuaca dalam keadaan cerah.

4. Kondisi fisik ruas jalan dalam keadaan baik.

1.4. Lokasi l’cﬁclilian
. Lokasi penelitian dipilih dengan dasar pertimbangan sebagai berikut :
| a. Erluasja]an yang dipilih mempunyai panjang yang cukup schingga péngaruh
s:.ﬁnpang dianggap tidak ada
E. l!{_uas jalan yang dipilih relatif datar { cukup landai ) sehingga kecepatan
kendaraan tidak dipengaruhi oleh tanjakan / turunan.

- ¢. Ruas jalan yang dipilih memberikan kemudahan yang cukup untuk dirckam.

Dengan aasar pertimbangan tersebut, maka dipilih :
. 1. Untuk jalan arterial, dipilih :

'a. Jalan Siliwangi ‘

b. Jalan Soekarno-Hatta
2. C::l:flf Jalan kolektoral, dipilih :
| a. Jalan Thamrin
_ b. Jalan Supriyadi
; 3. Untuk jalan lokal, dipilih

a. Jalan Lampersar

b. Jalan Ksatrian




et

Letak jalan-jalan tersebut dapat dilihat pada Gambar 1.1. Peta Jaringan -
' Jalan Kota Semarang pada halaman berikut.
Sedangkan lokasi penelitian secara rinci fersaji pada peta-peta dalam
lampiran., ' ‘
i
1.5, Sistemétikg Penyajian .
Te%is ini disusun dengan sistematika sebagai berikut :

BAB I, Pendahuluan, ‘

. " di dalamnya berisi latar belakang penelitian, tujuan dan
| manfaat penelitian, pembatasan masalah, lokasi penelitian
dan sistematika penyajian.

BAB II, Tinjauan Pustaka,
menyajikan berbagai pustaka yang digunakan sebagai acuan
, dalam penulisan ihi.
| BAB Il Metodologi,

N memberikan gambaran tentang metodologi penelitian yang
digunakan dalam pénelitian ini, mulai dari ]angkah kerja,
peralatan yang digunakan, hingga prosedur kerjanya.

! BAB IV, Paparan Data, . -
‘ menyajikan data-data vang telah didapat beserta
pengolahannya.

“BAB V, Analisis, .

| merupakan analisis terhadap data yang telah diperoleh dan
diolah, sekaligus pembahasannya. |

BAB V, Penutup, berisi kesimpulé'h'dan saran.

LLAMPIRAN;

Tesis ini dilengkapi dengan 2 (dua) buah buku lampiran, yaitu.:
a. Buku A : berisi Tabel-tabel dan Gambar-gambar

b. Buku B : berisi form-form hasil perhitungan dengan KAII.
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BAB I
TINJAUAN PUSTAKA

2.1, Model
Model ﬂapat didefinisikan sebagai bentuk penyederhanaan suatu realita atau

dunia yang sebenarnya.
Secara umum model dapat dikelompokkan menjadi :
a. Model Fisik _ |
= Mode! fisik merupakan prototipe yang dibuat di laboratorium

yang ]nem‘punyai keserupaan { similaritas) dengan model yang
dicoba atau diteliti.

b. Model Matematik
Model matematis menggunakan persamaan  atau  [ungsi
matematika scbagai media dalam usaha untuk mencerminkan
realita.

c. Model Grafis ( Peta dan Diagram }
Model grafis adalah model yang menggunakan gambar, warna,
dan bentuk sebagai media penyampaian informasi mengenai
realita. Model .graﬁs amat diperlukan , khususnya untuk
transportasi, karena kita perlu mengilustrasikan terjadinya
pergerakan ( arah dan besarnya ) yang terjadi dan beroperasi

secara spasial ( ruang ).

2.2. Waktu Tempuh dan Derajat Kejenuhan

2.2)1. Waktu Tempuh | |
' Wakiu tempuh merupakan waktu rata-rata yang digunakan kendaraan

menempuh segmen jalan dengan panjang tertentu.

B S S
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Gambar 2.1. Walktu tempuh

Keterangan : TT = Waktu Tempuh /Travel Time ( jam )
| = ti-t,
L = Panjang Segmen /Ruas ( km )

2.2.2. Derajat Kejenuhan

Derajat keJenuhan ( degree of saturation = DS ) didefinisikan sebagai ratio

arus lalu-lintas (smp/jam) terhadap kapasitas (smp/jam) pada bagian jalan tertentu,

digunakan sebagai faktor utama dalam penentuan tingkat kinerja simpang dan ruas
~ jalan.

Nilai DS merupakan besaran dasar yang menentukan kinerja lalu-lintas.

4 DS = Q/C e reen(2-1)

'Keterangan: DS = Derajat kejenuhan

Q
C

Volume lalu lintas { smp / jam )

]

Kapasitas (smp / jain )

Menurut Manual Kapasitas Jalan Indonesia ( MKJI ) 1997,

Kapasitas Jalan Kota dihitung dengan Persamaan Dasar sebagat berikut :

C = Co X FCW X FCsp X FCSF X FCcs( 2-2)

Keterangan :
C
Co
FCw'

it

Kapasitas ( smp/jam)

I

Kapasitas dasar (smp/jom)

Faktor penyesuaian iebarjalur lalu-lintas

il



‘ FCsp = Faktor penyesuaian pemisahan arah

(hanya untukjallan tak .erbagi)

FCsf = Faktor penyesuaian hambatan samping
. 4 _dan bahu jalan / kerb
FCes = Faktor penyesuaian ukuran kota

Kapasitas Dasar

Kapasitas Dasar (Co) untuk berbagai tipe jalan ditentukan dengan tabel

berikut :
Tabel 2.1.
Kapasitas dasar jalan perkotaan
Tipe jalan K apasitas Dasar Catatan :
(smp/jam )
Empat lajur terbagi, atau 1650 Per lajur

Jalan satu arah
' Empat lajur tak terbagi 1500 Per lajur

Dua lajur tak terbag ' 2900 Total dua arah

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia ( MICII),1997

Kapasitas dasar jalan perkotaan untuk banyak lajur ( lebih dari empat lajur )
ditentukan dengan menggunakan kapasitas per lajur pada tabel di atas, walaupun

lajur tersebut mempunyai lebar yang tidak standard dapat dilakukan dengan
'memberikan penyesuaian lebar jalur.

Faktor Penyesuaian Kapasitas untuk Lebar Jalur Lalu-lintas (FCy)
Penyesuaian untuk lebar jalur falu-lintas ditentukan berdasar lebar jalur

| Ialtj—linta;, efektif (W) pada tabel berikut:
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Tabel 2.2.

Penyesuaian kapasitas untuk pengaruh lebar jalur lalu-lintas
untuk jalan perkotaan { FCw)

Lebar jalur

Tipe jalan lalu-lintas efektif (W) FC,
(m)
Empat lajur terbagi, atau Per lajur
Jalan satu aral 3,00 0.92
3,25 0,96
3,50 1,00
; *3,75 1,04
4,00 1,08
Empat lajur tak terbagi Per lajur
’ . 300 0.91
3,25 0,95
3,50 1,00
3,75 1.03
4,00 1.09
Dua lzjur tak terbagi Total dua arah
. S ’ 5 0.56
6 0.87
7 1.00
8 [.14
9 1.25
10 1,29
11

b

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia ( MKJI),1997

1.34

Faktor penyesuaian untuk jalan lebih dari empat lajur dapat ditentukan

dengan menggunakan nilai yang diberikan untk jalan empat lajur dari tabet di atas.

Faktor Penyesuaian Kapasitas untuk Pemisah Arah ( FCgp)

Khusus untuk jalan {ak terbagi, faktor penyesuaian kapasitas untuk pemisah

arah ditentukan dengan tabel berikut :

.

"Tabel 2.3.

Faktor penyesuaian kapasitas untuk pemisah arah ( FCgp)
Pemisahan arah B
Sp % - % 50-50 | 55-45 | 60-40 | 65-35 | 70-30
Dua-lajur 2/2 1,00 0,97 0,94 0,91 0.88
ISgp
. Bmpatlajur 42 | 1,00 10,985 |0.97 [0955 094 |

SumiJer : Manual Kapasitas Jalan Indonesia { MKJ1),1997
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Faktor Penyesﬁaian Kapasitas untuk Hambatan Samping ( FCgr)

k
a. Jalan dengan bahu

Faktor penyesuaian kapasitas untuk hambatan samping ditentukan

herdasarkan tabel berikut ;

Tabel 2.4.

9

Faktor penycsnaian kapasitas untuk pengaruh hambatan samping
dan lebar bahu ( FCsr) pada jalan perkotaan dengan bahu.

Tipe jal.an

untuk hambatan samping dan Iebar bahu ( FCq)

Falitor penyesuaian -

Kelas
Hambatan

: Samping Lebar bahu efelctif ( Ws) - |
, <05 | o 15 =20 !
421y - v, 0,96 0,98 10l N

L 0,94 0,97 1,00 1.02

’ M 092 005 0.98 100

H 0.88 0,92 0,95 0.98

VH 0,84 0,88 0,92 0.96
472UD VL 0,96 0,99 101 oz
L 0,94 0,97 1,00 1,02 ,
0,92 0,95 0,98 1,00 !

H 0,87 0,91 0,94 0,98

' ' VH 0,80 0,86 0,90 0,93

220D - VL 0,94 0,96 0,99 1,01
atau L 0,92 0,94 0,97 1.00 |
jatan satu arah M 0.89 0,92 0,05 0,98 :

. X 0.52 0.86 0.90 0.95
. VH 0.73 0,79 0,85 0.91 |

.

| .
b. Jalan dergan kerb

Faktor penyesuaian kapasitas untuk hambatan samping ditentukan ber-

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia ( MKJI},1997

dasarkan jarak antara kerb dan penghalang pada trotoar Wy sesuai tabel berikut :




Tabel 2.5.
Faktor Penyesuaian Kapasitas untuk Pengaruh Hambatan Samping
dan Lebar Kerb Penghalang ( FCsr) pada Jalan Perkotaan dengan Kerb.

‘ Faktor penyeéuaian untuk hambatan samping
Tipe jalan Kelas ' dan jarak kerb - penghalang ( FCsr)
Hambatan |
| Samping Jarak kerb-penghalang( W)
|
I : | <0,5 1,0 1,5 >2.0
472D . VL 0.95 0,97 0,99 1.01
' L 0,94 0,96 0,98 1,00
o | M 0,91 0,93 0,95 0.98
o Ho | 086 0,89 0.92 0,95
; VH 0,81 0,85 0.88 0,92
472 UD VL 095 | 097 0.99 o
. L 0,93 0,95 0,97 1,00
0,90 0,92 0,95 0,97
H . 0,84 0,87 0,90 0,93
VH 0,77 0,81 0,85 0,90
: 2/2 UD VL 0,93 0,95 0,97 0,99
" | atau oL 0,90 0,92 095 | 097
| jalan satu arah M 0,86 0,88 0,91 0,94
H 0,78 0,81 0,34 . 0,88
’ VH 0,68 0,72 0,77 0,82

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MI(.II),1997

¢. Jalan enam-lajur
_Faktor penyesuaian kapasitas untuk hambatan samping bagi jalan enam lajur

ditentukan dengan menggunakan nilai FCsr untuk jalan empat-lajur yang diberikan

T ' pada tabel di atas sebagaimanan rumus berikut :

FCsr =1~ 0,8 (1 =FCygp) wmmeerseve (23)

faktor penyesuaian kapasitas untuk jalan enam-lajur

il

o " Keterangan : FCegr
' FCysp

faktor penyesuaian kapasitas untuk jalan empat-lajur
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' Faktor Penyesuaian Kapasitas untuk Ukuran Kota ( FCy)
' Penyesuaian ukuran kota ditentukan sebagai fungsi dari jumlah penduduk.
sebagaimana ditampilkan pada tabel di bawah ini :

Tabel 2.6.
| : Faktor peényesuaian kapasitas untuk ukuran kota ( FCcs)
o pada jalan perkotaan

, Ukuran Kota ( juta penduduk ) Faktor penyesuaian untuk ukuran kota
<0,1 ‘ 0,86
. 0,1 -0,5 0,90
o 05-1,0 : 0,94
' « 1,0-3,0 ‘ 1,00
e > 3,0 1,04 '

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia { MICJI),1997

2.2.3. Arus Lalu-lintas dan Waktu Tempuh
| Arus lalu-lintas berinteraksi dengan prasarana transportasi (fransport
szq)p[y'), Jika arus meningkat pada suatu ruas jalan tertentu, waktu tempuh pasti
akan bertambah ( karena kecepatan menurun ).
" Arus'maksimum yang dapat: anewaiti suatu ruas jalan biasa disebut dengan
“ kapasitas “ ruas jalan tersebut.
Kapasit'as suatu jalan dapat dapat'dideﬂnisikan dengaﬁ beberapa cara. Salah

satunya, Highway Capacity Manual (HRB', 1965)

“ The maximum number of vehicles that can pass in a given period

“

of time ... ...

Hublngan antara arus dengan waktu tempuh ( atau kecepatan) tidak[al;
linear. Penambahan kendaraan tertentu pada saat arus rendah akan menyebabkan
penambahan waktu tempuh yang kecil jika dibandingkan penambahan  kendaraan
pada saat arus tinggi.

I—ial ini menyebabkan fungsi arus / transport impedance mempunyai bentuk

. umum seperti berikut :




( Black, 1981)
i Waktu tempuh

' A

™ Arus lalu-lintas

{ " Gambar 2.2. Hubungan waktu tempuh dengan arus laiu-lintas

Terlihat bahwa kurva mempunyai asimptot pada arus mencapai kapasitas,
Secara_sederhéna . kapasitas tak akan pernah tercapai dan wakiu tempuh akan
meningkal pesat pada saat arus lalu lintas mendekati kapasitas. Secara realita, arus
tidak beroperasi scsgdcrhana ini. Modilikasi terhadap eori dasar harus dibuat.

Jika arus lalu [lintas mendekati kapasitas, kemacetan mulai terjadi.
K’cmacetan terjadi apabila arus begitu besarnya sehingga kendaraan tersebut satu
dengan lainnya sangat berdekatan. Kemacetar terjadi apabila kendaraan harus
berhenti dan bergerak ( forced flow) :

Selanjutnya, dari Waktu Tempuh ( Travel Time = TT') yang diperoich di lapangan
dan Dcrajatl Kejenuhan ( Degree of Saturation = DS ) yang didapatkan dari hasil

. data lapangan yang kemudian diformulasikan , dibuat hubungan sebagai berikut :

o

i 0 » DS = Q/C

Gambar 2.3. Ilustrasi hubungan waktu tempuh dengan derajat kejenuhan




" - C.S.Papacostas & P.D.Prevedouros ( 1993 ) menunjukkan hubungan arus
dan impedansi ruas jalan yang dikembangkan oleh BPR ( Bureau of Public
Road ) seperti digambarkan pada Gambar 2.4. .

1,15 w

=

4

Omax

Gambar 2.4. Hubungan arus dan impedansi ruas jalan

Dan secara matematis ditulis sebagai berikut :

/ 4
wew 1+0.15[ g J cereeereeeereeenenenaren (274)
: ‘-
Keterangan :
w = .  impedansi ruas jalan pada arus q
"W = impedansi ruas jalan pada arus bebas
’ . q = besarnya arus lalu-lintas -
Quax = kapasitas ruas jalan

1 .. - . . .
Pada persamaan 2-4, dapat disimpulkan bahwa besar impedansi ruas jalan

mencapai '15% di atas impedansi arus bebas pada saat arus mencapai kapasitasnya.

“T, raffic Impact Study” / TIS ( 1999 ), menemukan model untuk East-

West Road dan Qahu Avenue sebagai berlkut




| last-west / Pacific s TT 201 2.5 (V2000
Oahu / Kona . TT=2+25(V/2140)°
L . o dengan : | TT = waktu tempuh ( menit / mil )

! © V= volume lalu-lintas { mph )

Sementara itu. |

Blunden -( 1971 ), mengekspresikan - waktu tempuh secara matematis sebagai
B berikut : ‘

1-(1-a)Q/C

| TQ=T0_ oic T (2-5)

‘Keterangan : TQ = waktu tempuh pada sdat arus = Q

1

To = waktu tempuh pada saat arus = 0
= arus falu-Tintas |

C = kapasitas

a = indeks tingkat pelayanan

(fungsi faktor yang menyebabkan variast dalam arus)




BAB III
METODOLOGI

3.1. Langkah Kerja

Langkah-langkah pengerjaan pada penelitian ini adalah :

| | MULAI

FORMULASI DAN DISAIN DATA

A
b '. PEMILIHAN LOKASI PENELITIAN

l

r

DATA PRIMER DATA SEKUNDER

- waktu tempuh kendaraan di ‘ - kondisi umum dan geometrik
ruas jalan ruas jalan
- arus lalulintas (Jink-flow) - . kapasitas Dasar ruas jaian
dan kondisinya :
| - hambatan samping ruas jalan .

EKSTRAKS] DATA

'

15
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PENGOLAHAN DATA

!

ANALISIS DAN PEMBAHASAN

KESIMPULAN

y

| SELESAI .,

’ ) ‘ | Gambar 3.1.
Bagan alir metodologi penelitian
|
3.2. Peralatan Yang Digunakan.
' . a.'Pem.'pgkat keras :
1. Perangkat yang digunakan untuk survey di lapangan, yakni : patok /
penan'dajarak, kertas pencatat
2. Satu set Video Camera lengkap, untuk merekam kejadian di lokasi
;‘)ehgamatan
3 Ekstrak ddla, dengan menggunakan televisi dan video player
4. Satu set komputer lengkap. Penggunaan komputer ini dimaksudkan
untuk memecahkan persoalan matematis dalam mengaplikasikan

. . model dan simulasinya.

. h. Peranghat lunak :
Dalam, melaksanakan penclitian ini digunakan 2 ( dua ) soltware utama, yakni :
' ’

1. KAJI,




! Software ini digunakan untuk menyelesaikan perhitungan yang
terkait dengan permasalahan transportasi, terutama untuk
menghitung derajai kejenuh:lannyu.

' . 2. EXCELL,
Software ini digunakan untuk membantu menyelesaikan persoalan
statistik, khususnya dalam penggunaan pendekatan regresi. Software
ini sengaja-dipilih karena persoalan yang muncul hanya bervariabel

bebas satu.

3.3. Prosc'durLKcrja,
- ,3'.3.1. Formulasi dan disain data
Formulasi dan disain data menggunakan standart Manual kapasitas Jalan Indonesia
( MKJ1), 1997. Formulir dan disain data tersaji pada lampiran.
3.3.2. Pemilihan lokasi penclitian
Pemilihan ruas jalan yang digunakan dalam penelitian ini didasarkan pada
- " pengelompokan jatan dengan mengacu peta jaringan jalan Semarang, yakni ;
. 1. Arterial R o .
| Ruas jalan yang dipilib harus dapat mewakili Jalan-jalan arteri yang
ada di Semarang, sehingga dipilih :
.a. Jalan Siliwangi
b. Jalan Soekarno-Hatta
ZI. Kolektor; ’
| Ruas jalan yang dipilih harus dapat mewakili jalan-jalan kolektor
| yang ada di Semarang, dan dipilih :
a. Jalan. Thamrin
b Jalan Supriyadi
3. L()in;l; ‘ |
Ruas jalan yang dipilih harus dapat mewsakili jalan-jalan ltokal di
+ Semarang, dean dipilih :
a. Julan Lampersari

. b. Jalan Ksatrian

+




« . 3.3.3. Data
‘I)ala-ilzua yang diperiukan dalam penelitian ini dikelompokkan dalam dua
jenis, yélitu primer dan sekunder.

Dgta primer adalah data yang diambil secara langsung di lapangan,
© sedangkan data sekunder adalah data yang diambil dari data yang telah ada,
. pc;nga!agnan yang telah lampau, atau data yang disurvey oleh pihak lain.

. }.\dapun data primer yang diperlukan untuk penelitian ini adalah :
i Wale} tempuh kendaraan di ruas jalan
2. Arus lalu-lintas (link-flow) dan kondisinya
‘ 3. Hambalan samping ruas jalan
Sedangkan data sekunder yang diperlukan untuk penelitian ini meliputi :

I. Kondisi umum dan geometrik ruas jalan

2. Kapasitas dasar ruas jalan

1. Data umum | |

: a. Penentuan segmen /ruas
Segmen / ruas jalan didefinisikan schagai panjang jalan yang
1nempgnyéi karakteristik yang hampir sama. Titik di mana karakte-
ristik jalan berubah secara berarti menjadi batas segmen.

Pada penelitian ini, panjang segmen diambil 100 meter ( lebih besar

dari 75 meter, untuk menghindari perolehan data “kecepatan sesaat” )
untuk masing-masing lokasi yang diteliti.
b. Data identifikasi segmen

"+ Data ini mencakup :

L 1. Tanggal (hari, bulan, tahun) dan periode waktu analisa
. 2. Propinsi dimana segmen berada ‘
3. Nama dan Ukuran Kota ( jumlah penduduk) [
' _ 4. Nomor ruas |
' 5. Kode ruas

6. Panjang ruas




2. Kondisi geometrik

19

7. 'lipe daerah ( misal : Komersial, Permukiman, Akses terbatas /
jalan samping)

8. Tipe jalan

. Kencana situasi

Dibuat Sketsa ruas jalan yang akan diamati, mencakup :

1.

D W

Arah panah yang menunjukkan utara,

Patok kitometer atau obyek lain yang digunakan unluI\ mengenal

segmen jalan,

Sketsa alinyemen‘horizontal segimen jalan,

Arah panah yang menunjukkan arah | dan arah 2,

Nama tempat yahg dilalui / dihubungkan oleh segimen jalan,
Bangunan utama atau bangunan samping jalan yang lain dan tata
guna lahan, |

Persimpangan dan tempat masuk / keluar di samping jalan,

Marka jalan seperti garis sumim, garis dilarang mendahului, marka

lajur, garis tepi, dsb.

b. Penampang melintang jolan

Dibuat sketsa penampang mclintang segmen jalan rata-rata,

tunjukkan lebar median, kerb, lebar bahu dalam dan luar tak terganggu (jika

jaian terbagi), jarak dari kerb ke penghalang samping jalan seperti pohon,

sclokan, dan sebagainya.

Isi data geometrik yang sesuai untuk segmen yang diamati :

1.
2.
3.

Lebar jalur lalu-lintas

Jika terdapat kerb atau bahu pada masing-masing sisi

Jarak rata-rata dari kerb ke penghalang pada trotoar seperti
pepohonan, tiang lampu, dan Iain—laiﬁ

Lebar bahu efektif. Jika jalan hanya mempunyai bahu pada satu
$isi, lebar bahu rata-rata adalah sama dengan sete-ngah lebar bahu
tersebut. Untuk jalan terbagi lebar bahu rata-rata dihitung per arah

scbagai lebar bahu luar dan dalam.

Jalan tak terbagi Ws = ( Wsa + Wsp )/2




" Jalan terbagi, arah | g War = Woan + Weay
arah2 Wy = Wepn + Wy

Jalan satu arah Ws=( Wsa+ Wsp)

Jika jalan mempunyai median, catat kesinambungan median scbagai

berikut :

1. Tanpa bukaan

2. Dengan bukaan ( satu atau lebih bukaan per 500 meter)

. c. Kondisi Pengaturan lalu-lintas

Informasi tentang pengaturan lalu-lintas yang diterapkan pada

g segmen jalan yang diamati, meliputi :

3. Kondisi'lalu lintas

L

2.

batas kecepatan;

pembatasan masuk  dihubungkan dengan tipe kendaraan
tertentu;

pembatasan parkir ( termasuk periode waktu jika tidak
sepanjang hari );

pembatasan berhenti ( termasuk periode waktu jika tidak
sepanjang hari };

alat / pengaturan lalu-lintas lainnya.

't Mencakup data arus dan komposisi lalu-lintas.

1.
2.
3.

Menentukan arus jam rencana dalam kendaraan/jam.

Menentukan ekivalensi mobil penumpang

Menghitung parameter arus lalu-lintas yang diperlukan untuk

analisa.

1

4. Kondisi tambatan samping

KleS hambatan samping ditentukan sebagai berikut :

Data hasil pengamatan mengenai frekuensi hambatan samping per jam

pcr 200 meter pada kedua sisi segmen yang diamati :

o
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a. Jumlah pejalan kaki berjalan atau menyeberang sepanjang
segmen jalan
b. Jumlah kendaralan berhenti dan parkir
c: Jumlah kendaraan bermotor yang masuk dan keluar dari / ke
lahan samping jalan dan jalan sisi
' ' d. Arus kendaraalq vang bergerak lambat, yaitu arus total
(kend/jam) dari sepeda, becak, delman, pedati, traktor, dsb.
2. Frekuensi kejadian dikalikan dengan bobot relatif dari tipe kejadian,
sesuai tabel yang berlaku
3. Jumlah kejadia.n berbobot termasuk semua tipe kejadian

4. Dari hasil perhitungan, kemudian ditentukan kelas hambatan samping.

. 3.4. Ekstraksi data
Dengan menggunakan televisi dengan video player serta komputer audio visual,
maka dilakukan ekstraksi data.
3.5. Perhitungan derajat kejeﬁulmn
' Derajat Kejenuhan ( DS ) dihitung dengan menggunakan rumus ( 2-1 ) dengan nilai
| Kapasitas yang didapat dari perkalian Kapasitas Dasar ( Cg ) dengan faktor-faktor

. menyesuaian sebagaimana rumus { 2-2 ).




S

_Prosedur Perhitungan Derajat Kejenuhan
Perhitungan untuk derajat kejenuhan jalan perkotaan ditunjukkan pada diagram di

bawah ini :
|

LANGKAH A: DATA MASUKAN

. . A-1: Data umum
. A-2: Kondisi geometrik
' A-3: Kondisil lalu-lintas

LANGKAH B: KAPASITAS

o 13-1" Kapuasitas dasar

B-2 : Faktor penyesuaian untuk lebar jalur lalu-lintas

B-3 : Faktor penyesuaian untuk pemisah arah

B-4 : l'aktor penyesuaian untuk kondisi Bambatan samping
B-5 : Faktor penyesuaian untuk ukuran kota

B-6 : Kecepatan bebas untuk kondisi lapangan

LANGKAH C : DERAJAT KEJENUHAN

Gambar 3.2. Prosedur Perhitungan Derajat Kejenuhan




" LANGKAH A : DATA MASUKAN

Al : DATA UMUM
a. Penentuan segmen / ruas .
Segmen / ruas jalan didefinisikan sebagai panjang jalan yang
mempunyai karakterisﬁk yang hampir sama. Titik di hlalla karakte-
ristik jalan berubah secara berarti menjadi batas segmen.%
Pada ﬁenéli‘tian ini, panjang segmcn.diambil 100 meter ( lebih 'besar'.
dari 75 meter, untuk menghindari perolehan data “kecepatan sesaat™ ) -

‘untuk masing—masing lokasi yang diteliti.

Pemilihan Ruas . :
Pemilihan ruas jalan y;mg digunakan dalam ipene]itian ini
didasarkan pada pengelompokan jalan dengan mengacu péta
jaringan jalan Semarang, yakni : '
1. Arterial | ‘
| Ruas jalan yang dipilih harus d.:iapat mewakili
jalan-jalan artzri yang ada di Semafrang, sehingga
- dipilih : :
a. Jalan siliwangi
b. * Jalan Soekarno-Hatta
2. Kolektoral,
‘ ‘ Ruas jalan yang dipilih harus délpat mewakili
jalan-jalan kolektor yang ada di S(%:marang, dan
dipilih: 5
a. Jalan Thamrin
b. Jalan Supriyadi
3. Lokal; ' |
Ruas jalan  yang dipilih harus dipal mewikili
jalan-jalan lokal di Semarang, dan (Z:Iipilih ;
a. Jalan Lampersari :

b, ] alan Ksatrian




Pengumpulau data

b. Data idenﬁ'ﬁkasi segmen
Data.ini mencakup :
I.

i

N o v R W

24

Data-data yang diperlukan dalam penelitian ini dikelom-

pokkan dalam dua jenis, yaitLt primer dan sekunder.

Data primer adalah data yang diambil secara langsung di i
lapangan, sedangkan data sekunder adalah data yang diambil
dari data yang telah ada, pengalaman yang telah lampau, atau -

data yang disurvey oleh pihak lain.

Adapun data primer yang diperlukan untuk penelitian ini
adalah :

1. Waktu tempuh kendaraan di ruas jalan

2. Arus lalu-lintas (link-flow) dan kondisinya

3. Hambatan samping ruas jalan

Sedangkan data sekunder yang diperlukan untuk penelitian
ini meliputi :
I, Kondisi umum dan geometrik ruas jalan

2. Kapasitas Dasar ruas jalan

Tanggal (hari, bulan, tahun)

Propinsi dimana segmen berada

Nama dan Ukuran Kota ( jumlah penduduk)

Nomor ruas

Kode ruas

Panjang ruas

Tipe daerah ( misal : Komersial, Permukiman, Akses terbatas
/ jalan samping) |

Tipe jalan

Periode waltu analisa
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.A-2 1 KONDISI GEOMETRIK

..

h.

Situasi

Dibuat Sketsa ruas jalan yang akan diamati, mencakup :

B
2,

SN L

Arah panah yang menunjukkan utara,

Patok kilometer atau obyek lain yang digunakan untuk
merngenal segmen jalan,

Sketsa alinyemen horizontal sepmen jalan,

Arah panah yang menunjukkan arah | dan arah 2,

Nama tempat yang dilalui / dihubungkan oleh segmen jalan.
Bangunan utama atau bangunan samping jalan yang lain dan
tata guna lahan,

Persimpangan dan tempat masuk / keluar di samping jalan,
Marka jalan seperti garis sumbu, garis dilarang mendahului,

marka l[ajur, garis tepi, dsb.

Penampang melintang jalan

Dibuat sketsa penampang melintang segmen jalan rata-rata, tunjukkan .

icbar median, kerb, lebar bahu dalam dan luar tak terganggu ( jika jalan

\t'erbagi), jarak dari kerb- ke penghalang samping jalan seperti pohon.

selokan, dan sebagainya.

Data geometrik diisi sesuai dengan segmen yang diamati :

1.
2.
3.

i Jalan tak terbagi

Lebar jalur lalu-lintas

Jika terdapat kerb atau bahu pada masing-masing sisi

Jarak rata-rata dari kerb ke penghalang pada trotoar seperti
pepohonan, tiang lampu, dan lain-lain

Lebar bahu efektif. Jika jalan hanya mempunyai bahu pada
satu sisi, lebar bahu rata-rata adalah sama dengan sete-ngah
Iebar bahu tersebut. Untuk jalan terbagi lebar bahu rata-rata

dihitung per arah sebagai lebar bahu Juar dan dalam.
Ws=( Wga + Wsa )/2
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Jalan terbagi, arah ’ : Ws1 = Wsao + Wsal
arah 2 : W) = Wspo + Wspi
Jalan satu arah Lo Wy = ( Wg,\ + Wgp )

Jika jalan mempunyai median, catat kesinambungan median sebagai

berikut :

L. Tanpa_bukaa{n

2. Dengan bukaan ( satu atau lebih bukaan per 500 meter)

c.  Kondisi Pe:z_gaiuran lalu-lintas

' Informasi tentang pengaturan lalu-lintas yang diterapkan pada segmen .

jalan yang diamati, meliputi :

1.
2.

Batas kecepatan;

Pembatasan masuk dihubungkan dengan tipe kendaraan

" tertentu;

Pembatasan parkir ( termasuk periode waktu jika tidak
sepanjang hari ); _
Pembatasan berhenti (: termasuk periode waktu jika tidak
sepanjang hari );

Alat / pengaturan laju-lintas lainnya.

A-3 : KONDISI LALU LINTAS

Mencakup data arus dan komposisi lalu-lintas.

1

1.
2.
3. Menghitung parameter arus lalu-lintas yang diperlukan untuk

Menentukan arus jam rencana dalam kendaraan/jam.

‘Menentukan ekivalensi mobil penumpang

analisa.

L A4 : KONDISI HAMBATAN SAMPING

Kelas hambatan samping ditentukan sebagai berikut :

"'l. Data hasil pengamatan mengenai frekuensi hambatan samping per jam

per 200 meter pada kedua sisi segmen yang diamati :




a. Jumlah péjalan kaki yang berjalan atau menyeberang sepanjang
segmen jalan
b. Jumlah kendaraan berhenti dan parkir
¢. Jumlah kendaraan bermotor yang masuk dan keluar dari / ke
lahan samping jalan dan jalan sisi
b . ' d. Aru‘s. kendaraan yang bergerak lambat, yaitu arus total

' | o (kend/jam) dari sepeda, becak, delman, pedati, traktor, dsb.

' 2. Frekuensi kejadian dikalikan dengan bobot relatif dari tipe kejadian,

sesuai tabel berikut :

Tabel 3-1.
Faktor Bobot Berbagai Tipe Kejadian Hambatan Samping

| - " Tipe kejadian Simbot " Faktor
hambatan samping Bobot
‘| Pejalan kaki PEED 0.5
Parkir,'kendaraan berhentil PSV 1,0
l' Kendaraan masuk -+ keluar EEV 0,7
Kendaraan [ambat o 1 smy 0,7

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia ( MKJI ) 1997

' ' 3. Semua kej adian berbobot dijumlahkan termasuk semua tipe kejadian

4. Dari hasil perhitungan, kemudian ditentukan kelas hambatan samping,

|

I | . iy - .

L “sebagaimana Tabel 3-2 berikut
I |
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“Tabel 3-2.
Kelas Hambatan Samping untuk Jalan Perkotaan
Kelas Jumlah '
Hambatan Kode | Kejadian Berbobot Kondisi Khusus
. Samping Per 200 m Per jam
o (SFC) ( dua sisi )
"| Sangat rendah VL <100 Daerah permukiman; jalan
dengan jalan samping.
Rendah . L 100 - 299 Daerah permukiman; be-
berapa kendaraan umum,
dsb
Sedang M 300 — 499 Daerah industri, beberapa
’ . toko di sisi jalan.
Tinggi tH 500 - 899 Dacrah komersial, aktivi-
' tas pasar di samping jalan.
Sangat tinggi VH > 900 Dacrah komersial, dengan
‘ aktivitas pasar di samping
jalan.

‘Swinber : Manual Kapasitas Jalan indonesia ( MKJT ) 1997

LANGKAH B : ANALISA KAPASITAS

‘ Unttule jalan tak terbagi, analisa dilakukan pada kedua arah lalu-lintas.

Untuk jalan terbagi, analisa dilakukan terpisah pada masing-masing arah

lalu-lintas, seolah-olah masing-masing arah merupakan jalan satu arah yang

terpisah.

Untuk menghitung kapasitas, digunakan rumus ( 2-1 ):

‘ .I C= Co X FCW X FCsp X chp X Fccs

Keterangan :
C
Co
FCw
FCsp

Kapasitas ( smp/jam)

Kapasitas dasar (smp/jam)
Faktor p.en'yesuaian lebar jalur lalu-lintas

Fakior penyesuaian pemisahan arah

(hanya untuk jalan tak terbagi)
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T . 2()

FCsr = Faktor penyesuajan hambatan samping
dan bahu jalan / kerb

FCey = Faktor penyesuaian ukuran kota

KAPASITAS DASAR
Kapasitas Dasar (Co} untuk berbagai tipe jalan ditentukan dengan tabel berikut,

Tabel 3-3.
Kapasitas Dasar jalan Perkotaan

. Tipe jalan | Kapasitas Dasar Catatan :
( smp/jam )
Empat fajur i’grbagi, atau | 1650 Per lajur

Jalan satu arah
Ermpat lajur tak terbagi 1500 Per lajur

Dua lajur tak terbagi 2900 Total dua arah

Sumber : Manux] Kapasitas Jalan Indonesia ( MIJI ) 1997

Kapasitas dasar jalan perkotaan untuk banyak lajur ( lebih dari empat lajur )

ditentukan dengan menggunakan kapasitas per lajur pada tabel di atas, walaupun

" lajur tersebut mempunyai lebar yang tidak standard dapat dilakukan dengan

memberikan penyesuaian lebar jalur.

: FAKTOR PENYESUAIAN KAPASITAS
UNTUK LEBAR JALUR LALU-LINTAS ( FCy)

Penycsuaian untuk lebar jalur lalu-lintas ditentuian berdasar lebar jalur lalu-lintas

efektif (W), pada tabel berikut ,




' Tabel 3-4.
. Penyesuaian Kapasitas
. untuk Pengaruh Lebar Jalur Lalu-lintas Jalan Perkotaan

' " “lipe jalan ’ Lebar jalur
oo : ‘ lalu-lintas elektil (W,) IFC..
I . e ' (m) '
; Empat lajur tetbagi. atau Perlajur o
. Jalan satu arab 3.00 0.92
- ' ' _ 3,25 0.96
; " : 3,50 1.00
| . 375 1.04
3 ' 4.00 .08
Empat lajur 1ak terbagi Irer lajur
3 . . ' 3,00 0.91
| . ‘ ‘ 3,25 . 0,95
| ' . 3,50 1,00
‘ . ‘ _ 3,75 1.05
4,00 1.09
| Dua lajur tak terbagi Total dua aral
o 5 .56
| 6 0.87
- ) 7 1.00
' ' 8 [.14
' 9 S i.25
. : ‘ 1 1.29
. 11 1.34

,Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia ( MKJT) 1997

Faktor pen'yesua'ian untuk jalan lebih dari empat lajur dapat ditentukan dengan

menggunakan nilai yang diberikan untk jalan empat lajur dari tabel di atas.

B.3 : FAKTOR PENYESUAIAN KAPASITAS
UNTUK PEMISAH ARAH ( FCsp)

Khusus untuk jalan tak terbagi, faktor penyesuaian kapasitas untuk pemisah arah

ditentukan dengan tabel berikut , |
Tabel 3-5.

|
; Faktor Penyesuaian Kapasitas untuk Pemisahan Arah
| . ! Pemisahan arah
Sp % -% 50-50 |55-45 |60-40 ;65-35 |70-30
' Dua-lajur 272 oo |o97  |o9s  logt |08
' ' FSSI‘ '
| : Empat-lajur 472 1,00 0,985 | 0,97 0,955 | 094 -

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Ipdonesia { MKJI ) 1997
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3
B-4 : FAKTOR PENYESUAIAN KAPASITAS
UNTUK HAMBATAN SAMPING ( FCy)

a- Jalin dengan bahu

k

Faktor penyesuaian kapasitas untuk hambatan samping tampak pada tabel berikut,

ditentukan berdasarkan lebar bahu efektif Wy

Tabel 3-6.
Falktor Penyesuaian Kapasitas untuk Pengaruh
 Hambatan Samping dan Lebar Bahu
' ' . Pada Jalan Perkotaan dengan Bahu

Faktor penyesuaian
Tipe jaian Kelas " untuk hambatan samping tlan lebar bahu ( 1'Csy)
: Hambatan
’Samping ‘ Lebar bahu efektif ( Ws)

! 1 <0,5 Lo 1,5 >2,0

42 D VL 0,96 0.98 i,01 1,03

L 0,94 | 097 1,00 1,02

M 0,92 0,95 0,98 1,00

, H 0,88 0,92 0,95 0,98
o VH 0,84 | 088 0,92 0,96
20D VL 0,96 0,99 7,01 1,03

L 0,94 0,97 1,00 . 1,02

' M 0,92 0,95 0,98 1,00

H 0,87 0,91 0.94 0,98

s VH 0,80 | 0,86 0,90 0,95

‘1 2/2UD VL 0,94 0,96 0,99 - 1,0t
atau | L 0,92 0,94 0,97 1,00

jéian satu arah 0,89 (0,92 0,95 0.98

| . | H 082 | 086 0,90 0.95
| VH 0,73 0,79 0,85 0,91

L_ '
Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia ( MIJT ) 1997




b, Jalan dengan kerb

Faktor penyesuaian kapasitas untuk hambatan samping ditentukan dengan
menggunakan tabel berikut, berdasarkan jarak antara kerb dan penghalang pada
trotoar Wy dan kelas hambatan samping SFC

Tabel 3-7.
Faktor Penyesuaian Kapasitas untuk Pengaruh
e Hambatan Samping dan Jarak Kereb Penghalang
Pada Jalan Perkotaan dengan Kereb

| - ‘ Faktor penyesuaian untuk hambatan sampin g |
! ' Tipe jalan Kelas’ dan jarak kerb - penghalang ( FCxy)
Hambatan )
Samping Jarak kerb-penghalang( W)
‘ _ <05 1,0 1,5 >2,0
42D VL. 0,95 0,97 0,99 1,01
) ' ‘ L 0,94 0,96 (0,98 1,00
M 0,91 0,93 0,95 0,98
H 0,86 0,89 0,92 0.95
VH 0,81 0,85 0,88 0,92
4/2 UD + VL 0,95 0,97 0,99 1,01°
L 0,93 0,95 0,97 1,00
M 0,90 0,92 0,95 0,97
: N H 0,84 0,87 0,90 0,93
J - . VH 0,77 0,81 0,85 0,90
? : [ 22UD VL 0,93 0.95 0,97 0,99
) atau L 0,90 0,92 0,95 0,97
jalan satu arah M 0,86 0,88 0,91 0,94
H 0,78 0,81 0,84 0,88
| ‘ VH 0,68 0,72 0,77 0,82

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia { MKJI ) 1997

J
¢. Jalan enam-lajur

Faktor penycsuaian kapasitas untuk hambatan samping bagi jalan enam lajur
' ditentukan dengan menggunakan nilai FCyruntuk jalan empal-lajur yang diberikan

1

pada tabcl di atas scbagaimanan rumus ( 2-3 ) berikut :
' FC6,SF =1-0,8(1- FCasr)
" Keterangan : FCqsr = faktor penyesuaian kapasitas untuk jalan enam-lajur

' , ‘ FCasr

faktor penyesuaian kapasitas untuk jalan empat-lajur
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: FAKTOR PENYESUAIAN KAPASITAS
UNTUK UKURAN KOTA ( FCcs)

]
Penycsuaian ukuran kota ditentukan  sebagai fungsi dari jumlah penduduk,

schagaimana ditampilkan pada tabel di bawah ini :

Tahel 3-8.

Faktor Penyesuaian Kapasitas untuk Ukuran Kota

Pada Jalan Perkotaan

Ukuran Kota ( juta penduduk ) Faktor penyesuaian untuk ukuran kota
- 0,1 0,86
0,1 - 0,5 0,90
0,5-1,0 0,94
1,06 -3.0 1.00
> 3,0 1.04

Sulltlbcll' : Mgllll;dlK:ipdbl[(ledllll Ludonesia { MIJI ) 1997

. PENENTUAN KAPASITAS

Kapasitas segmen jalan pada kondisi lapangan ditentukan sebagai berikut :

C=C, x FCy x FCs x FCs x FCoqs

Keterangan :
C

Co

‘ FCw

FCsp

FCsr

FCcs

Kapasitas ( smp/jam)

Kapasitas dasar (s:11p(ja1n)

Faktor penyesuaian lebar jalur Jalu-lintas
Faktor penyesuaian pemisahan arah
(hanya untuk jalan tak terbagi)

Faktor penyesuaian hambatan samping
dan babu jaian { kerb

Faktor penyesuaian ukuran kota
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LANGKAH € : DERAJAT KEJENUHAN

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

Untuk jalan terbagi, analisa dilakukan terpisah pada masing-masing arah lalu- .

lintas. seolah-olah masing-masing arah merupakan jalan satu arah yang terpisah.

L

Digunakan kondisi masukan yang ditentukan dalam langkah A-T dan A-3 serta

kapasitas yang ditentukan dalam [angkah‘ B untuk menghitung derajat kejenuhan.

1. Arus total (Q)

2. Dengan menggunakan kapasitas (C), derajat kejenuhan dapat dihitung,

yaitu rasio antara Q dan C, sesuai rumus ( 2-1)

DS=  Q/C




. 3.6. Analisis Data

Dari data yang didapat, baik data primer maupun data sckunder, diperoleh :
Q ( dalam kend/jam, smp/jam )

Dan C( dihitung dengan bantuan software “IKAI)

Selanjutnya, hubungan

. TT ( travel time ), yang didapat dari pengamatan

. dan
! ' DS = Q/C dari hitungan,
: " Diplotkan ke dalam grafik

' Analisis dilakukan dengan cara pendekatan Kecocokan hubungan antara

waktu tempuh dan derajat kejenuhan sesuai persamaan ( 2 — 4 ) yang dlmOdIﬁkaSl

- scbagai hubungan teoriis :

Iy <y | '
W=W1+aDS) ] oo (3-1)
' Keterangan :
W = waktu tempuh
W' = waktutempuh pada arus bebas
DS = derajat kejenuhan

Kemudian dlcan nilai r = koefisien determinasi terbesar, dengan menggunakan

rumus :

o w2 Z(WI—E}O)Z‘
> (Wo - Wo)’




BAB IV

" PENYAJIAN DATA dan PEMBAHASAN

t

4.1. Data Jalan

.Lokasi Penelitian

kaasi penelitian dipilih dengan dasar pertimbangan sebagai berikut :
1...Ruas jalan yang dipilih mempunyai panjang yang cukup sehingga pengaruh |
simpang ¢ianggap tidak ada
:2. Ruas ja'iz\m yang dipilih relatif datar ( cukup landai ) schingga kecepatan
kendaraan tidak dipengéruhi oleh tanjakan / turunan.
3. Ruas jalan yang dipilih memberikan kemudahan yang cukup untuk direkam.
Dengan dasar pertimbangan tersebut, maka dipilih :
. ' 1. Untuk jalan arterial, dipilih :
a. Jalan Siliwangi (4/2 D )I
b. Jalan Soekarno-Hatta ( 4/2 D)
2. Untuk jalan kolektoral, dipilih :
a. Jalan Thamrin (4/2 UD )
‘ b. Jalan Supriyadi (4/2 D)
< .. 3. Untukjalan lokal, dipilih
| a. Jalan Lampersari (2/2 UD )
b. Jalan Ksatrian ( 2/2 UD )

Data Ruas Jalan :
1. Jalan Jalan Siliwangi
Ruas jalan yang disurvey adalah ruas antara jalan Puspogiwang Raya dengan
'bundaran Kalibanteng, dengan

a. Arah1: dari arah timur ke arah barat (T-B )
b. Arah 2 dari arah barat ke timur(B—~T)
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Jalan Soclmrno-lv!atta

. Ldkasi survey pada jalan ini adalah dari bundaran tlogosari ke arah timur jara

200 imeter dari pompa bensin, dengan tinjauan arah sebagai berikut :
a. Arah ! : dari arah barat ke timur (B-1)

b. Arah2: dari arah timur ke arah barat (T -B)

Jalan Thamrin
Ruas jalan yang disurvey adalab ruas antara jakan Pandanaran dengan
Pekunden, dengan lokasi 50 meter sebélum jalan pekunden. Adapun tinjauan
arah digambarkan sebagai berikut :

a. Arah‘ 1 : dari arah utara ke arah selatan (U -S)

b. Arah2: dari arah selatan ke arah utara (S - U)

Jalun Supriyadi
Lokasi survey adalah seberangl antara jalan Singa dengan Perum BPD,
dengan tinjuuan arah sebagai berikut :

a. Arah | : dari arah selatan ke arah utara ( S-U)

b. Arah2: dari arah utara ke arah selatan (U—-S)

. Jalan Lampersari
‘Lokasi survey adalah seberang Salon Kecantikan Makarizo, dengan tinjauan

arah sebagai berikut : ,
a. Arah 1: dari arah barat ke timur (B - T)

b. Arah 2+ dari arah timur ke arah barat (T -B )

Jalan Ksatrian
Lokasi survey adalah scberang warung makan scderhana, dengan tinjauan
arah $ebagai berikut :

a. Arah 1: déri arah timur ke arah barat (T - B )

‘b, Arah 2 : dari arah barat ke timur (B - T)




g . 4.2. Pengolahan Data

i .

Lo ' 4.2.1. '\"ofum'e lLalu Lintas
‘ | ' . Volume lalu-lintas didapat dari menghitung jumlah kendaraan yang lewa
= . pada inasing-masing ruas jalan dengan mencermati hasil rekaman kamera video
\ . selama | jam yang dibagi dalam interval 5 menitan, sehingga diperoleh 12 data.

agil pencataan selengkapnya disajikan pada lampiran ;

4

. Tabel1..6.4.1, untuk Jalan Ksatrian

, a. Tabel L.1.4.1, untuk Jalan Siliwangi
4 . ' b. Tabel L.2.4. ]', untuk Jalan Soekarno — Hatta
J "¢, Tabel L.3.4.1, untuk Jalan Thamrin
% . d. Tabel L.4.4.1, untuk Jalan Supriyadi
j .‘ ' e. Tabel L.5.4.1, untuk Jalan Lalllpgl'éari
\

Volume lalu-iintas per jam didapat dengan mengkonversi data volunie
lalu-lintas 5 menitan menjadi data 60 menitan dengan cara mengalikannya
dengan 12. Selengkapnya disajikan pada lampiran :

P y . a. Tabel L.1.4.2, untuk Jalan Siliwangi

b. Tabel 1..2.4.2, untuk Jalan Soeckarno - Hatla

‘ ! ¢, Tabel 1..3.4.2, untuk Jalan Thamrin
| ' d. Tabel L.4.4.2, untuk Jalan Supriyadi

e Tabel 1..5.4.2, untuk Jalan Lampersari

' . f. Tabel L.6.4.2, untuk Jalan Ksatrian

Arus lalu-lintas { kend/jam ) diambil dari data volume kendaraan per jam.

b : ~untuk schanjuinya dikonverst menjadi (smp/jam) dengan mengalikan angka yang
: ada dengan faktor konversi yakni ekivalensi mobil penumpang, sesuai dengan

*yang tercantum dalam Manual Kapasitas Jalan Indonesia ( MKJT ). 1997.
Data Arus lalu-lintas dalam kend/jam, disajikan pada lampiran :
a.. Tabel L.1.4.3, untuk Jalan Siliwangi

b, Tabei L.2.4.3, untuk Jalan Sockarno — Hatta

e

Tabel L.3.4.3, untuk Jalan Thamrin

e

Tabel 1..4.4.3, untuk Jalan Supriyadi
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¢. ‘Tabel .5.4.3, untuk Jalan Lampersari

i Tabel 1..6.4.3. untuk Jalan Ksatrian

Sedangkan Data Arus Lalu-lintas dalam smp/jam, disajikan pada lampiran:
va. Tabel LL.1.4.4, untuk Jalan Siliwangt

y. “l'abel 1..2.4.4, untuk Jalan Soekarno — Hatta

—

vc. Tabel L..3.4.4, untuk Jalan Thamrin
A, Tabel 1..4.4.4, untuk Jalan Supriyadi
¢ Tabell..5.4.4, untuk Jalan Lampersari

[ Tabel 1..6.4.4, untuk Jalan Ksatrian

i

422, W gii‘[u Tempuh ( Travel Time ) dan Kecepatan Kendaraan
' Data Waktu Tempuh didapat dari menghitung waktu yang dibutuhkan
olch mushjg-masing kendaraan yang lewat bagian 100 meter pada masing-
m;\sin"l ruas jalan dengan mencermati hasil rekaman kamera video.

])an rekaman 5 menitan diambil sample kendaraan untuk dihitung waktu
lcmmulm_\d dengan mcntrdmbll minimat 10% dari jumlah kendaraan yang lewat
pada ruas jalan untuk masing-masing jenis kendaraan , kemudian dari data hasil

¢ pengamatan dirckap menjadi data waktu tempuh.
Data Waktu Tempuh selengkapnya disajikan pada lampiran:
o Tabel 1.1.4.6 - Tabel L.1.4.17 , untuk Jalan Siliwangi
b. Tabel 1..2.4.6 - Tabel 1..2.4.17, untuk Jalan Soekarno — Hatta
c. Tabel L.3.4.6 - Tabel L.3.4.17, untuk Jalan Thamrin
d., Tabel L.4.4.6 - Tabel L.4.4:17, untuk Jalan Supriyadi
¢ Tabel L.5.4.6 - Tabel L.5.4.17, untuk Jalan Lampersari
' f Tabel L.6.4.6 - Tabel L.6.4.17, untuk Jalan Ksatrian

' ' Waktu Iunpuh rata-rata untuk tiap-tiap jenis kendaraan ( nv. L.V dan

MOy antuk masing-masing araly dihitung dengan menjumiahkan waktu tempuh

seluruly kendaraan sampd kemudian dibagi dengan jumlah data sampel.
Scdangkan Rata-rata Waktu Tempuh untuk se.nua jenis kendaraan di ruas

jafan terscbut, didapat dengan menjumlahkan seluruh waktu tempuh semua

Lendaraan sample baik itu DIV, LV maupun MC dan sefanjutnya dibagi dengan

" jumlah seluruh data sampel.
" 4




= 'Rata-rata Waktu Tempuh selengkapnya ada pada lampiran:

a. Tabel L.1.4.18, untuk Jalan Siliwangi

. 'Tabel L.2.'4. 18, untuk Jalan Soekarno — Hatta
c. Tabel L.3.4.18, untuk Jalan Thamrin |

d. Tabel L.4.4.18, untuk Jalan Supriyadi

Tabel L.5.4.18, untuk Ja[én Lampersari
Tabel L.6.4.18, untuk Jalan Ksatrian

o

=

Dari data waktu tempuh kendaraan yang digunakan untuk menempuh

. jarak sepanjang 100 meter, kemudian dikonversikan menjadi kecepatan dalam

kim/jam, dengan perhitungan sebagai berikut :
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t0.< L

Keterangan :

' o o TT = Waktu Tempuh /Travel Time ( jam )
| L = Panjang Segmen /Ruas ( km )
V = Kecepatan (km/jam) = L/TT

' Jika diketahui, .
| L = 100 meter = 0,1 Eﬁm
TT = ¢ detik = t/3600 jam
Maka,
Vo =0,1/(t/3600)
= (0,1 x3600)/t
= ' - = (360/t) km/jam

ti”to




Perhitungan selengkapnya Keccpatan Rata-rata Ruang tertulis pada lampiran:

d.

'
i

Tabel L.1.4.19, untuk Jalan Siliwangi

CTabel 1,2.4.19, unl_uI\' .]zlllun Sockarno - Haua
Tabel 1..3.4.19, untuk Jalan Thamrin

Tabel 144,19, untuk Jalan Supriyadi

Tabel 1..5.4.19, untuk Jalan Lampersari

Tabel 1..6.4.19, untuk Jalan Ksatrian

4.2.3. Perhitungan Derajat Kejenuhan { Degree of Saturation = NS )

Nilai DS merupakan besaran dasar yang menentukan kinerja lalu-lintas. Dihitung

dengan menggunakan rumus (2-1)
. DS = Q/C;

Keterangan : DS = Derajat kejenuhan

Q = Volume lalu lintas ( smp/ jam )

C = Kapasitas (smp / jam )

Meourat Sanual Kapasitas Jalan Indonesia ( MIGH )' 1997,

sebagai berikut

Napasitas Jalan Kota dihitung dengan Persamaan Dasar sesuai rumus ( 2-2 )

C=C() XFCW XFCSP XFCSF XFCCS

" Keterangan

¢
Co

FCw
I'Cqp

EFCur

Aoy

It

Kapasitas ( smp/jam)
Kapasitas désar (smp/jam)
Faktor penyesuaian lebar jalur lalu-lintas
Faktor penyesuaian pemisahan arah
(hanya untuk jalan tak terbagi)

. IFaktor pcnyesuaian hambatan samping

. dan bahu jalan / kerb

IFaktor penyesuaian ukuran kota

Sc\iuqiuln_\'u perhitungan Derajat Kejenuhan { DS ) menggunakan software KAJL.

Iasil perhitungan lengkap tertera pada lampiran:




} "a. Tabel L.1.4.20, untuk Jalan Siliwangi
b.: Tabel L.2.4.20, untuk Jalan Sockarno — Hatta
. ¢. Tabel L.3.4.20, untuk Jﬁlan Thamrin
d.' Tabel L.4.4.20, untuk Jalan Supriyadi
e. Tabel L.5.4.20, untuk Jalan Lampersari
f. Tabel L.6.4.20, untuk Jalan Ksatrian

4.3. Sajian Data .

4.3.1. Hubungan antara Flow Rate (kend/jam) dengan Waktu Tempuh (detik)
' Hubungan antara Fiow Rate ( kend / jam ) dengan Waktu Temfmh per
10‘0 meter (detik), disusun berdasarkan data arus lalu-lintas ( kend/jam } dan data
waktu tempuh (detik) yang diambil tiap periode 5 menitan yang disusun dalam
suatu daftar berpasangan. '

Hflbungan ‘tersebut  ditinjau secara terpisah berturut-turut untuk
Kendaraan Berat (HV), Kendaraan Ringan (LV), Sepeda Motor (MC) dan semua
kendaraan (A% Vehilcle [ AV).

Pasangan data yang dimaksud untuk arah 1, ditunjukkan oleh lampiran:

a. Tabel L.1.4.21.1 - Tabel L.1.4.21.5 , untuk Jalan Siliwangi

b. Tabel L.2.4.21.1 - Tabel L.2.4.21.5, untuk Jalan Soekarno — Hatta

¢. Tabel L.3.4.21.1 -Tabel L.3.4.21.5, untuk Jalan Thamrin.

" 4. TabelL4.421.1 -Tabel L.4.4.21.5, untuk Jalan Supriyadi

e. Tabeil.5.4.21.1 - Tabel L.5.4.21.5, untuk Jalan Lampersari

£ ‘Tabel L.6.4.21.1 - Tabel L.6.4.21.5, untuk Jalan Ksatrian

Sedangkan untuk arah 2, ditunjukkan oleh lampiran:
a. TabelL.1.4.21.6 - Tabel L..1.4.21.10 , untuk Jalan Siliwangi
, ! b. Tabel L.2.4.21.6 - Tabel L.2.4.21.10, untuk Jalan Soekarno — Hatta
¢. TabelL.3.4.21.6 - Tabel L.3.4.21.10, untuk Jalan Thamrin
d. ‘Tabel L.4.4.21.6 - Tabel L.4.4.21.10, untuk Jalan Supriyadi
Tabel L.5.4.21.6 - Tabel L.5.4.21.10, untuk Jalan Lampersari
Tabel L.6.4.21.6 - Tabel L.6.4.21.10, untuk Jalan Ksatrian

™ e

.Selanjutnya pasangan data dari masing-masing tinjauan tersebut diplot

pada sebuah grafik, sehingga akan menampilkan titik pencar.
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Mewakili jalan arterial dengan median, yaitu jalan Siliwangi. Titik pencar yang
menunjukkan Hubungan antara Flow Rate (kend/jam) dengan Waktu Tempuh

per 100 meter (detik) arah | maupun arah 2 ditunjukkan oleh grafik berikut :

Hubungan Flow Rate dengan Waktu Tempuh
J\. Siliwangi, Arah 1 {T-B)

11.0
-§- . .10.0-
g o 9.0 1— ‘
-2 80 & 1—-—‘—{—*—1 —e—
£ g 70 L] — 9 ‘-'——‘—'
g 6.0 'L - LI, -—-—-‘.—l -
50 . ,

2300 2550 2800 3050 3300 3550 3800 4050 4300
' _ Flow Rate
oo [eHV mLY AMC @AY |

' Gambar 4.1. Hubungan Flow Rate(kend/jam) dengan Waktu Tempuh (detik)
. JL Siliwangi Arak 1 (T~B)

Hubungan Flow Rate dengan Waktu Tempuh
JI. Siliwangi, Arah2(B-T)

1.0
10.0
», 9.0
‘ &
8.0 1

L J

O . } ‘
7.0 4 L] 41—‘—' 9
6.0 —_—J— - '_-

5.0 T T T T T T
2300 2550 2800 3050 3300 3550 3800 4050 4300

Flow Rate
[eHV ELV AMC 8 AV|

per 10¢ m

-Waktu Tempuh.

4

Gambar 4.2. Hubungan Flow Rate(kend/jam) dengan Waktu Tempuh (detik)
JL Siliwangi Arah2 (B-T)

Dari Gambar 4.1. dan 4.2. dapat dilihat _bahwa makin besar Flow Rate,
maka makin besar pula Waktu Tempuhnya. Waktu Tempuh kendaraan ringan

cenderung relatif lebih kecil dibanding kendaraan lainnya.




1 TR ‘. . . . . .
Mewakili jalan arterial yang lain, yaite julan Sockarno-latta, itk

- pencar yang menunjukkan Hubungan antara Flow Rate (kend/jam) densan

Waktu Tempuh per HO0 i (detiky arah T maapun arah 2 diwmjukkan oleh gralil

berikut ;

Waktu Tempuh per

Waktu Tempuh per 100‘m'

100°m

*13.0

Hubungan Flow Rate dengan Waktu Tempuh
JI. Soekarno-Hatta, Arah 1 (B - T)

12.0
1.0
10.0°

9.0

8.0

7.0

6.0

5.0
4.0
400

G50 900 1150 1400 1650 1900 2150 2400 2650
Flow Rate
1V mLY AMC @AY

Gambar 4.3, Hubungan Flow Rate{kend/jam) dengan Wakiu Tempuh (detik)

JI. Sockarno-Hatta Arah 1 ( B-T)

Hubungan Flow Rate dengan Waktu Tempuh
JI. Soekarno-Hatta, Arah 2(T-B)

650 900 1150 1400 1850 1900 2150 2400 2650
Flow Rate
+HY mLV AMC @AY

Gambar 4.4 Hubﬁngan Flow Rate(kend/jam) dengan Waktu Tempuh (detil:)

JI. Sockarno-Hatta Arah2 (T -B)
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Dari Gambar 4.3. dan 4.4.bahwa makin besar Flow Rate. maka makin
besar pula Waktu Tempuhnya. Peningkatan Waktu Tempuhnya relatif tajam
dibandingkan Gambar 4.1 dan 4.2.

- Selanjutnya, mewakili jalan kolektoral adalah jalan Thamrin. Jalan

Thamrin ini tanpa median, sehingga tinjauan dilakukan untuk 2 arah. Hubungan

" antara Flow Rate (kend/jam) dengan Waktu Tempuh ( detik } ditampilkan oleh-

titik-titik pencar pada grafik berikut :

Hubungan Flow Rate dengan Waktu Tempuh
Jl. Thamrin, 2 Arah

1.0
10.0
9.0
&.0
7.0
6.0

5.0
" 900 1150 1400 1650 ' 1900 2150 2400 2650 2000 3150 3400 3650

Waktu Tempuh per100 m

Flow Rate
| oHY mLV AMC 0 AV

Gambar 4.5. Hubungan Flow Rate(kend/jam) dengan Waktu Tempuh (detik)
| J1. Thamrin, 2 Arah

Dari Gambar 4.5. di atas terlihat kecenderungan bahwa makin besar Flow

.‘Rq!e, maka makin besar pula Waktu Tempuhnya.Peningkatan Waktu tempuh

umlilk sepeda motor nampak paling tajam disbanding kendaraan lainnya.

Mewakili jalan kolektoral berikutnya, yaitu jalan Supriyadi. Titik pencar

yang, menunjukkan Hubungan antara Flow Rate (kend/jam) dengan Wakiu -

Fempul per 100 meter (detik) untuk argh 1 maopun arab 2 ditanjukkan olel

grafik berikut :




Hubungan Flow Rate dengan Waktu Tempuh
JI. Supriyadi, Arah 1 (S -U)

- 5 }5.0 -
\ 4.0
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g— E11.0 |
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800 950 1100 1250 1400 1550 1700
_ ‘ Flow Rate '
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. Gambar 4.6. Hubungan Flow Rate(kend/jam) dengan Walktu Tempuh (detik)
o Jl, Supriyadi, Arah 1(S-U)
. .
- I Is .' .
. - Hubungan Flow Rate dengan Waktu Tempuh
' ' - JI. Supriyadi, Arah 2 (U -§)
{ £
o 15 s e ot e e e
' 2 14
s 13 F
a i2 -
| £ )
, .10 ,
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T 5 J
= a0 950 1100 1250 1400 1550 1700
. . Flow Rate
" : *HY LV AMC @AY

Gambar, 4.7, Hubungan Flow Rate{kend/jam) dengan Waktu Tempuh (detik)
JI. Supriyadi, Arah 2(U-8)

Dari Gambar 4.6 dan 4.7 di atas tampak kecenderungan bahwa makin
besar Flow Rate, maka makin besar puia Waktu Tempuhnya. Peningkatan Waktu

Tempuh pada Gambar 4.7 relatif lchih besar dibandingkan Gambar 4.6
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1

Selanjutnya, mewakili jalan lokal adalah Jalan Lampersari dan Jalan
Ksatrian. Kedua jalan ini tanpa median, sehingga tinjauan dilakukan serentak 2
arah. Titik pencar yang menun_]ukkan Hubungan antara Flow Rate (kend/jam)
dengan Waktu Tempuh per 100 meter (detik) untuk kedua jalan tersebut
ditunjukkan oleh grafik berikut :

Hubungan Flow Rate dengan Waktu Tempuh
: JI. Lampersari, 2 Arah

|5 40 =
B 10 p— .
12.0
23 110 N | —
] : 10.0 -
iRl ;
| = 7.0 ——a
6.0'
1000 1050 1100 1150 1200 4250 1300 1350 1400 1450 1500
[ Flow Rate
[#HV BLV AMC @AV
Gambar 4.8. Hubungan Flow Rate(kend/jam) dengan Waktu Tem puh (detik)'
JI. Lam peréari, 2 Arah
. Hubungan Flow Rate dengan Waktu Tempuh
j JI. Ksatrian, 2 Arah
PO .
' 0
SEoBe — — |
188110 — — ¥
= 100 ' A @ :
g 20 B B S ——
=2 70 I—I A—4—p
: 5.0 . : — , |
* 500 550 60c | 650 ~ 700 750 800 850 900 |

Flow Rate
LQHV LV AMC @AV

Gambar 4.9. Hubangan Flow Rate(kend/jam) dengan Waktu Tem puh (detik)
' JI. Ksatrian, 2 Arah

T

Gambar 4.8. dan 4.9, mehunjukkan kecenderungan bahwa makin besar

Muw Rate, maka makin besar pula Waktu ‘Tempuhnya. Namun hal ini tidak

" beriaku untuk kendaraan berat yang justru sebaliknya. Dan memang kendaraan

berat semestinya tidak dibenarkan memasuki jalan focal.

:




4.3.2.

Hubungan antara Flow Rate (smp/jam) dengan Waktu Tempuh (detik)
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Dengan cara yang sama Hubungan antara Flow Rate ( smp / jam ) dengan

Walctu Tempuh (detik), disusun berdasarkan data.arus |

alu-lintas ( smp/jam ) dan

"data waktu wempuh (detik) yang diambil tiap periode 5 menitan yang disusun dalam

suatu daftar berpasangan,

Hubungan tersebut ditinjau secara terpisah berturut-turut untuk Kendaraan

Berat (HV), Kendaraan Ringan (LV),
Vehicle | AV).

Pasangan
a.
b.
C.
d.
e.
f.

data; yang dimaksud untuk arah 1, ditunjukkan oleh lampiran :
Tabel L.1.4.22.1 - Tabel L..1.4.22.5 » untuk Jalan Siliwang;

Tabel 1..2.4.22.1 - Tallbel L.2.4.22.5, untuk Jalan Soekarno — Hatta
Tabpl L.3.4.22.1 - Tabel L.3.4.22.5, untuk Jalan Thamrin

Tabel 1..4.4.22.1 - Tabel [.4.4.22.5, untuk Jalan Supriyadi

Tabel L.5.4.22.1 - Tabel 1:5.4.22.5, untuk Jalan Lampersari
Tabel L.6.4.22.1 - Tabel 1..6.4.22.5, untuk Jalan Ksatrian

Sedangkan untuk arah 2, ditunjukkan oleh :

.
b
N
d.
e,

Tabel L.1.4.22.6 - Tabel L.1.4.22.10 , untuk Jjalan Siliwang;

Tabel 1.2:4.22.6 - Tabel L.2.4.22.10, untuk Jalan Soekarno — Hatta
Tabel L..3.4.22.6 - Tabel L.3.4.22.10, untuk Jalan Thamrin

Tabel L.4.4.22.6 - Tabel L.4.4.22.10, untuk Jalan Supriyadi

Tabel 1..5.4.22.6 - Tabel L.5.4.22.10, untuk Jalan Lampersari

Tabel L.6.4.22.6 - Tabel L..6.4.22.10, untuk Jalan Ksatrian

Selanjutnya pasangan data dari masing-masing tinjauan tersebut diplot

pada sebuah grafik, séhingga akan menampilkan titik pencar.

Sepeda Motor (MC) dan semua kendaraan (477
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Mewakili jalan arterial dengan median. yaitu jalan Siliwangi. Titik pencar

_yang menunjukkan Hubungan antara Flow Rate (smp/jam) dengan Wakty

Tempuh (deuk) arah | maupun arah 2 ditunjukkan oleh gratik berikut :

Waktu Tempuh

per 100 m

Hubungan Flow Rate dengan Waktu Tempuh
JL. Siliwangi, Arah1{T -B)

11.0 ;
10.0
9.0 [ :
o0 . E?
: _.‘

7.0 “.;_’....,..., N PR
e o

50 [ L
5.0 - - :

1500 1600 1700 1800 1900 2000 2100 2200

Flow Rate {smp/jam}
o HY mLV aMC o AV

2300 2400 2500 2600

Gamba: 4,10, Hubungan Flow Ra'te(smp/jnhl) dengan Waktu Tempuh (detil)

JI. Siliwangi Arah 1 (T-B)

Waktu Tempuh

per 100 m

Hubungan Flow Rate dengan Waktu Tempuh

JI. Siliwangi, Arah 2(B-T)

11.0 - U
10.0 SRS R * ;
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e ch P AW : R
8.0 § A 5t A ‘i §a -
8.0 | ‘ e
5.0 :
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Flow Rate (smpf/jam}
+HY MLV AMC @AV

Gambar 4.11. Hubungan Flow Rate{smp/jam) dengan Waktu Tempuh (detik)

JI Siliwangi Arah2 (B -T)
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Mcwakili jalan arterial yang lain, yaitu jalan Sockarno-Hatta. Titik

pencar yang menunjukkan Hubungan antara Ilow Rate (smp/jam) dengan Waktu

. CTempuh per 100 m (detik) arah 1 maupun arah 2 ditunjukkan oleh grafik berikut
| '
v - Hubungan Flow Rate dengan Waktu Tempuh
Jl. Soekarno-Hatta, Arah 1 (B -T)
i 1'30 " - . - e e a4
.g 12.0 [ - T
: 11.0 : :
: E’ E 100 ¢
2o '8l
5 T B0
£2 70k
, o 6.0 —
i ! = 5.0 ¢ . S
1 ot ' 400 500 800 700 800 900 1000 1100 1200 13CO 1400 1500
\ : ' Flow Rate {smpfjam)
i . -
j ; ' , | sHY MLV AMC @AV
%!_ , Gambar 4.12. Tubungan Flow Rate{smp/jzm) dengan Waktu Tempuh (detik)
; | JI. Soekarno-Hatta Arah 1 (B—T)
, ' , Hubungan Flow Rate dengan Waktu Tempuh
‘ ' c JI. Soekarno-Hatta, Arah 2 (T -B)
. a g
! . g = i
1 '_ 8
- 25
=a
'3
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' : : Flow Rate (smp/jam)
+HY LY AMC @AYV
Gambar 4.13. Hubungan Flow Rate(smp/jam) dengitn Waktu Tempub {detik)
T ' . ' JI. Sockarno-Hatta Arah 2 (T-B)
1
! |
|
|
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Mewaklll Jalan kolektoral adalah jalan Thamrin. Jalan Thamrin inj tanpa
median, schingga tinjauan dilakukan untuk 2 arah. Hubungan antara F low Rate.

(smp/Jam) dengan Waktu Tempuh ( detik ) ditampilkan oleh titik-titik pencar
pada crraf' k berikut :

L C o e

; Hubungan Flow Rate dengan Waktu Tempuh
; JI. Thamrin, 2 Arah

Waktu Tempuh

per 100 m

f BOD 900 1050 1200 1350 1500 1850 1800 1950 2100 2250
: Fiow Rate (smp/jam)

| SHY HLV aMC @AY

Gambar 4.14. Hubungan Flow Rate(smp/jam) dengan Waktu Tempuh (detik)
' JL. Thamrin, 2 Arah

. Mewakili jalan kolektoral berikutnya, yaitu jalan Supriyadi. Titik pencar
yang menunjukkan Hubungan antara Flow Rate (smp/jam) dengan Waktu
lunpuh pc,r 00 meter (detik) untuk arah | maupun arah 2 ditunjukkan oleh
grafik ber lkL!t '

Hubungan Fiow Rate dengan Waktu Tempuh
JIL Suprfyadl, Arah1(S-U)
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Gambar 4.15. Hubungan Flow Rate(smp/jam) dengan Waktu Tempuh (detik)
JI. Supriyadi, Arah 1{(S-U)
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Hubungan Flow Rate dengan Waktu Tempuh
JI. Supriyadi, Arah 2 (U-8)
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Gambar 4.16. Hubungan Flew Rate(smp/jam) dengan Waktu Tempuh (detik)
JL Supriyadi, Arah 2(U-§)

Selanjutnya, mewakili jalan lokal adaiah Jalan Lampersari dan Jalan
Ksatrian, Kedua jalan ini tanpa median, sehingpa tinjauan dilakukan serental 2

arah. Titik pencar yang menumukkan Hubungan antara Flow Rate (smp/jam)

dengan Waktu Tempuh per 100 meter (detik) untuk kedua Jjalan tersebut
dituhjukkan oleh grafik berikut :

Hubungan Flow Rate dengan Waktu Tempuh
Ji. Lampersari, 2 Arah

15.0
14.0
13.0
12.0
1.0 |-
10.0
2.0
8.0 ‘
"B.0 R 4

400 450 500 550 600 650 700 750 800

per 100 m-

" Waktu Tempuh

Flow Rate (smpljam)

oHV MLV AMC oAV

Gambar 4.17. Hubungan Flow Rate(smp/jam) dengan Waktu Tempuh (detik)

JI. Lampersari, 2 Arah




Waktu Tempuh

Hubungan Flow Rate dengan Waktu Tempuh
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Gambar 4.18. Hubungan Flow Rate(smp/jam) dengan Waltu Tempuh (detik}

JI. Ksatrian, 2 Arah
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4.3.3. Hubungan Waktu Tempuh dengan Derajat Kejenuhan.

Hubungan antara Waktu Tempuh dengan Derajat Kejenuhan,
disusun berdasarkan data Waktu Tempuh per 100 m ( detik ) yang diambil
dari data’5 menitan dan data Derajat Kejenuhan yang didapat dari
pengolahan ‘data dengan menggunakan software KAJI. Kedua data
terscbut disusun dalam suatu daftar berpasangan.

Selanjutnya, pasangan data tersebut diplot pada sebuah grafik
schingga akan menampilkan titik pencar.
| . Pasangan data dan titik pencar yang dihasilkan untuk masing-
masing ruas jalan yang ditinjau, tersaji pada tabel-tabel dan grafik-grafik
berikut :

Tinjauan untuk jalan arterial adalah jalan Siliwangi. Pasangan data
Waktu Tempuh dan Derajat ngcnuhan ditampilkan oleh Tabeli 4.1. Jalan
ini mem‘punyai median sehingga tinjauan dilakukan pada masing-masing

arah. '

- - Tabel 4.1
Waktu Tempuh dan Derajat Kejenuhan
Jalan : Siliwangi

Data Waktu Tempuh { detik ) Ds=qQ/C
. 5 menit All Vehicle Degree of Saturation

ke Arah 1 Arah 2 Arah 1 Arzh 2
1 8.0 7.8 0.718 0.531
2 6.1 7.1 0.530 0.473
3 6.6 7.2 0.534 0.418
4 6.6 8.1 0.554 0.550
5 7.1 9.3 0.617 0,664
6 6.7 7.2 0.603 0.481
7 7.3 7.4 0.562 0.450

'8 7.4 74 _0.551 0.515
9 7.4 7.4 . 0.542 0.590
10 7.2 7.0 0.516 0.515
11 7.2 7.5 : 0.612 0.543
12 73 7.3 | 0.504 0.606




Data pada Tabel 4.1. tersebut kemudian diplot pada grafik dan.

akan menghasilkan titik pencar sebagai berikut :

' HUBUNGAN WAKTU TEMPUH DENGAN DERAJAT
KEJENUHAN JL. SILIWANGI, ARAH1 (T -B)

8
. 14
L
o
T
5
o
=
Ly
}_.
o
[
<
T 40 - - = -
0.40 0.45 0.50 0.55 0.60 0.65 0.70 0.75
eArah 1’ DERAJAT KEJENUHAN ( DS )
\ ‘Gambar 4.19. Hubungan Waktu Tempuh dengan Derajat Kejenuhan
JL Siliwangi Arah 1 (T—-B)
HUBUNGAN WAKTU TEMPUH DENGAN DERAJAT
a ' KEJENUHAN JL. SILIWANGI, ARAHZ (B -T)
=
' 2 140 -
G 12.0
[T :
5 100 |- -
[+ e
N : E 8.0
2
¥ 6.0
= 40 : - -
v 0.40 0.45 0.50 0.55 0.60 0.65 0.70 0.75
' L0 Arah 2 | DERAJAT KEJENUHAN { DS }
. Gambar 4.20. Hubungan Waktu Tempuh dengan Derajat Kejenuhan

JI. Siliwangi Arah 2 (B-T)
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~ Tinjauan untuk jalan arterial yang lain yaitu jalan Soekarno-Hatta.

' Pasangan data Waktu Tempuh dan Derajat.Kejenuhan ditampilkan olch

Tabel 4.2. Jalan ini mempunyai median sehingga tinjavan dilakukan pada
masing-masing arah.

Tabel 4.2
Wakte Tempuh dan Derajat Kejenuhan
Jalan : Soekarno-Hatta

Daté

Waktu Tempuh (detik) | DS

' 5 menit All Vehicle Degree of Saturation

ke Arah 1 Arah 2 Arah 1 Arah 2
1 6.6 6.5 0.196 0.179
2 46 9.7 0.134] 0.269
. 3 7.9 10.3 0.221 0.253
; 4 10.0 10.6 0.261 0.262
5 7.6 ~ 11.4 0.198 0.280
6 6.7 8.9 0.18§ 0.215
7 8.5 9.7 0.224] 0.225
8 82 10.1 0.215; 0.229
9 9.3 9.3 0.246 0.175
10 8.8 12.4 0.227, 0.316
- 11 37 116 0.226) 0.294
12 6.0 10.9 0.158] 0.287

Data pada Tabel 4.2. tersebut kemudlan diplot pada grafik dan

' akan menghasilkan titik pencar sebagai berikut :

| : HUBUNGAN WAKTU TEMPUH DENGAN DERAJAT

' ‘ ) KEJENUHAN JL. SOEKARNO-HATTA
g .
° 140 HeAmn1(B-T) o
W 120 HoAmh2(T-B) 550
' 5 100 o 02
= L) L+
L L ! o o L 2

E 8.0 + !

. 2 s0t— o0 0 '
g 40 s ; e .

' 10% 15% 20% 25% 30% 35%

DERAJAT KEJENUMAN ( DS )

Camhar 4.21. Hubungan Waktu Tempuh dengan Derajat Kejenuhan
J1. Soekarno-Hatta Arah




Mewakili jalan kolektoral adalah jalan Thamrin. Pasangan data

Waktu Tempuh dan Derajat Kejenuhan ditampilkan oleh Tabel 4.3, Jalan

Thamrin ini tanpa median sehingga tinjauan dilakukan pada kedua arah

secara serental.

Tabel 4.3
Waktu Tempuh dan Derajat Kejenuhan
Jalan : Thamrin

Data Waktu Tempub DS
5 menit All Vehicle Degree of Saturation

ke 2 Arah 2 Arah
1 7.9 : 36%

2 84, 34%

3 7.5 28%

4 - 59 14%
5 7.9 35%

6 7.3 35%

7 77 B 32%

8 8.5 ‘ 33%

) 8.0 33%

10 7.6 31%

11 6.1 12%

12 8.3 33%

Data pada Tabel 4.3. tersebut kemudian diplot pada grafik dan

akan menghasilkan titik pencar sebagai berikut :

HUBUNGAN WAKTU TEMPUH DENGAN DERAJAT KEJENUHAN
JL. THAMRIN, 2 ARAH

WAKTU TEMPUH PER 100M

0.10 015 0.20 0.25 0.30 0.35 0.40
DERAJAT KEJENUHAN { DS )

Garabar 4.22. Hubungan Waktu Tempuh dengan Derajat Kejenuhan

JI. Thamrin 2 Arah




. Mewakili jalan kolektoral yang lain adalah jalan Supriyadi.

i . . Pasangan data Waktu Tempuh dan Derajat Kejenuhan ditampilkan oleh.

P C . pada masing-masing ara

h.

Tabel 4.4
‘Waktu Tempuh dan Derajat Kejenuhan
Jalan : Supriyadi

Tabel 4:4. Jalan Supriyadi ini dengan median schingga tinjauan dilakukan

. Data Waktu Tempuh DS

5 _ 5 menit All Vehicle Degree of Saturation
; ' 1 ke Arah 1 Arah 2 Arah 1 Arah 2

; 1 6.9 8.2 0.206 0.137

) . 2 6.0 9.1 0.184 0.182

; ' 3 6.7 0.8 0.176 0.180

| 4 10.0 10.1 0.195 0.145

‘ 5 75 1.1 0.194 0.177

l . B 8.7 8.9 0.203 0.099

7 8.3 9.7 0.231 0.132

; | 8 8.3 104 0.203 0.108

R 9.3 9.3 0.204 0150

10 8.6 12.2 0.182 0.168

11 8.6 116 0.195 0187

‘ 12 6.0 10.5 0.168 0.178

T ' Data pada Tabel 4.4. tersebut kemudian diplot pada grafik dan

akan menghasilkan titik pencar sebagai berikut :

P ! HUBUNGAN WAKTU TEMPUH DENGAN DERAJAT
‘ . KEJENUHAN JL. SUPRIYADI

14
m .
o : 5
M ioArghz(U-8)
=
[+ }
' =
i)
: -
‘\ 2 .
| b4 6.0 p-— ® et e
| 5 L
' 0.10 0.13 0.16 0.19 0.22 0.25

DERAJAT KEJENUHAN { DS )

JI. Supriyadi

Cambar 4.23. Hubungan Waktu Tempuh dengan Derajat Kejenuhan




G0

Selanjutnya tinjauan untuk jalan lokal. Mewakili jalan lokal ini

adalah jalan Lampersari. Pasangan data Waktu Tempuh dan Derajat

' | Kejenuhan ditampilkan oleh Tabel 4.5. Jalan Lampersari ini tanpa median
schinéga tinjauan dilakukan pada kedua arah secara serentak.

: Tabel 4.5
: Waktu Tempuh dan Derajat Kejenuhan
‘ Jalan : Lampersari

‘ Data Waktu Tempuh DS
5 menit All Vehicle Degree of Saturation
ke 2 Arah 2 Arah
' ' 1 8.6 0.151 ' .

2 8.8 . 0.177
: 3 95 0.173
4 10.7 0177
5 10.3 " 0173
| 6 9.1 0.095
. 7 12.3 - 0.196
8 i2.2 0,188
9 1.7 . 0.189
10 8.2 0.180
i1 13.3 0197
12 91 0.165

co _ Data pada Tabel 4.5. tersebut kemudian diplot pada grafik dan

' akan menghasilkaa titik pencar sebagai berikut :

‘
'

HUBUNGAN WAKTU TEMPUH DENGAN DERAJAT
KEJENUHAN JL..LAMPERSARI, 2 ARAH

WAKTU TEMPUH PER

4.0 ¢ . : -
' 0.150 0.160 0.170 0.180 0.190 0.200

' ' DERAJAT KEJENUHAN { DS )

A .
Gambar 4.24, [ubungan Waktu Tempud dengan Derajat Kejenuhan

" JI. Lampersari 2 Arah
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Mewakili jalan lokal yang lain adalah jalan Ksatrian. Pasangan

data Waktu Tempuh dan Derajat Kejenuhan ditampilkan oleh Tabel 4.6.

Jalan Ksatriani ini pun tanpa median sehingga tinjauan dilakukan pada

lkedua

arah secara serentak.

> Tabel 4.6
Waktu Tempuh dan Derajat Kejenuhan
Jalan : Ksatrian

Data Wakiu Tempuh DS
5
menit All Vehicle Degree of Saturation
ke 2 Arah - 2Arah
I 86 0.116
2 7.6 0.095
3 10.0 0.132
4 11.3 0.131
, 8.3 ' 0.111
8.2 0.111
9.2 . 0.116
8 7.6 0.103
9 |- . 78 0.094
10 8.2 ‘ 0.107
11 8.2 0.107
12 7.1 0.093

Data pada Tabel 4.6. tersebut kemudian diplot pada grafik dan

akan menghasilkan titik pencar sebagai berikut :

WAKTU TEMPUH PER 1006M

HUBEUNGAN WAKTU TEMPUH DENGAN DERAJAT KEJENUHAN
JL. KSATRIAN, 2 ARAH

4.0

12.0
10{) T

'8.0

6.0

4.0 ‘
0.080 0000 0400 0410 0120 0130 0.140

DERAJAT KEJENUHAN (DS )

Ga‘mlmr 4.25. Hubungan Waktu Tempuh dengan Derajat Kejenuhan
J1. Ksatrian 2 Arah
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ANALISIS

L

Titik pencar yang dihasitkan dari pasangan data dari masing-masing tinjauan
pada sebuah graﬁk sebagaimana telah ditun
&emudlan dianalisis dengan pendekatan sebagai berikut .

dengan waktu tempuh ruas jalan

. yang diplot jukkan pada Gambar 4.19
' hingga Gambar 4. 25,
Dengan mengacy nada hubungan arus

amaan ( 2-4 ), maka hubungan “Waktu

g secara matematis digambarkan oleh pers:
gcara ma

yan

Tempuh dengan ‘Derajat Kejenuhan s tematis digambarkan dengan

persamaan ( 3-1)

W=wi[1+a(DS)]

Keterangan -
| W =waktu tempuh

w' = waktu tempuh pada arus bebas

DS = derajat kejenuhan

Dengan mengambil berbagai variasi nilai 2 dan b untuk persamaan di atas,

gy " ' : - b - 2 H
triad and error method * ) dicari nilat ¥ = koefisien

dengan metoda coba-coba (

determinasi terbesar, dengan rumus

Wit Wol2
_____(_——"—‘—-_
E (Wo Wo)

62
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' Keterangan :
"~ kocfisien determinasi
’ 1 W, = waktu tempuh pengamatan
W, = waktu tempuh teoritis

‘ ) W, = waktu tempuh pengamatan rata-rata

5.1._ Jalan Arterial.

. _ Pehgamatah pertama untuk jalan arterial adalah jalan Siliwangi.
Jalan ini memiliki median, jadi tinjauan dilakukan pada masing-masing
arah, yakni tinjavan arah I ( Timur —- Barat ) dan arah 2 { Barat — Timur ).

Untuk a'u‘ah [ { Timur - Barat ), dengan mengambil nilai waktu
tempuh p.ad'a arus bebas ( W' ) sebesar 6 detik, dicoba untuk mendapatkan
nilai r” terbesar deﬁgan mencoba berbagai variasi nilai a dan b

Hasil coba-coba menunjukkan bahwa nilai r* terbesar diperoleh
dari nilai waktu tempuh pada arus bebas sebesar 6,5 detik, nilai a = 0.15

dan b = 4. Kombinas nilai ini menghasilkan persamaan

W=6,5[1+0.15(DS)']

| L dengan besar - = 0.93 dan r = 0.97 yang secara grafis dapat dilihat pada

Gambar 5.1,

Dengan cara yang sama untuk Jalan Siliwangi arah 2 ( Barat -

Timur ) menghasilkan persamaan
W=6,75[1+0.4 (DS)']

dengan besar 2 = 0.91 dan r = 0,95 dan secara grafis dapat dilihat pada

) Gambar 5.2.
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o [ W=6,5110,15(DS)" |
N , °, : : 3 : | r2:0’93
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' Derajat Kejenuhan

Gambar 5.1,

Regresi untuk Jalan Siliwangi arah 1 ( Timur - Barat )
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Waktu Tempuh per 100 m

Guambar 5.2,

Regresi untuk Jalan Siliwangi arah 2 (Barat - Timur )




Pengamatan untuk jalan arterial yang kedua adalah jalan Soekarno-

. Hatta. Jalan ini memiliki median, jadi tinjauan dilakukan pada masing-

~i

masing arah, yakni tinjauan arah 1 ( Barat — Timur) dan arah 2 (Timur -

Barat ).
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+5.2. Jalaa Kolektor.
* . Pengamatan pertama untuk jalan kolektor adalah jalan Thamrin.
Jalan ini tanpa median, sehingga tinjauan dilakukan pada kedua arah

secara serentak

LT S—

12.00

10.00

8.00

6.00

| W=8,25[1+0,6(128)" |
1 r*=10,30

4.00

Waktu Tempuh per 100 m

2.00

0.00 : : :
000 016 020 030 040 040 060 070 080 090 1.00

Derajat Kejenuhan

Gri.xmbar 5.5.
' Regresi untuk Jalan Thamrin

Pengamatan  untuk  jalan kolcktor yang kedua adalah Jalan
Supriyadi. Jalan ini memiliki median, jadi tinjavan dilakukan pada ma-

sing-masing arah, arah 1 { Selatan — Utara) dan arah 2 (Utara — Selatan).

14,00
12.00
10.00

8.00 .
6.00

W=8.9[1--0,4(1DS)* |
r? = 0,87

4.00
¢ 2.00

Waktu Tempuh per 100 m
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000 010 0.20 ©.30° 040 050 060 070 080 090 100

Derajat Kejenuhan

: Gambar 5.6.
Represi untuk Jalan Supriyadi arah | ( Sclatan - Utara)
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1 - 14.00

12.00

10.00

8.00

Waktd Tempuh per100 m

' ) 000 018 020 030 040 050 066 070 080 0.90

Derajat Kejenuhan

' ' Gambar 3.7.

Regresi untuk Jalan Supriyadi arah 2 (Utara — Selatan )

5.3. Jalan Lokal.

‘Pengamatan untuk jalan lokal adalah jalan Lampersari dan

kedua arah secara screntak untuk masing-masing jalan

Ksatrian. Kedua jalan ini tanpa median, sehingga tinjavan dilakukan pada

18.00
16.00 |
< 14.00
12.00
10,00 [«
8.00 |

6.00
4.00
2.00

i W=11.93[1+0,3(DS)* ]

Waktu Tempuh per 100 m

1 =0,99

0.0p LgEih B AR :
000 010 020 030 040 050 080 0.70 080 090

Derajat Kejenuhan -

" Gambar 5.8.
Regresi untuk Jalan Lampersati

1.0




Dari ketiga jenis jalan tersbut, yakni arterial,

- Wakt_u Tempuh per 100 m

W= 9,62[1+0,4(DS)* ]

Dorajat Kejonuhan,

Gambar 5.9.

Regresi untuk Jalan Ksatrian

disajikan rekapitulasi persamaan regresi sebagai berikut :

r

'

Tabel 5.1

Rekapitulasi Persamaan Regresi

68

kolektor dan lokal dapat

g:;‘aii, Nama Jalan - PersamaanRegresi r2
Siliwangi arah 1 (B - T') 6,5[1+0.15(DS)'] 0.93
8 Siliwangi arah 2 (T - B) 6,75 1+04 (DS)*] 0.91
§ Sockarno-Hattaarah 1 (T-B) 651+ 0.2(DS)*] 0.74
' . Soekarno-Hattaarah 2 (B-T) 875 [1+02 (DS)4] 0.87
, & Thamrin'2 arah 825 1+0.6 (DS)"] 0.8
% Supriyadi arah 1 (S-U) 8.9 1+04(DS)] 0.87
' 2 Supriyadi arah 2 (U -S) 8,75 [ 1+0.4 (DSY'] 0.84
3 Lampersari 2 arah 11.93 [ 1 +0.3 (D9)'] 0.99
3 Ksatrian 2 arah 9,62 [ 1+ 0.4 (DS)'] 0.99

1




Déri Tabel 5.1. secara graﬁk hubungan Waktu Tempuh dengan Derajat

kejenuhan dapat dilihat pada g:ambar—gambar berikut :

Waktu Tempuh per 100 m

Jalan Arterial

4.00
2,00
- 010 020° 030 040 050 080 070 080 090 1.00

Derajat Kejenuhan

(9= Siiwangl 1 —m—Siiwangi 2 S-Hatta 1 - 3 - S-Halta 2|

ambar 5.10. Hpbungan waktu tempuh dengan Derajat Kejenuhan

Untuk Jalan Artcrial
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Waktu Tempuh per100 m

Jalan Kolektor
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10.00

8.00 ¥ !

6.00 ]
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2.00

Derajat Kejenuhan

' ' |:)!-—.Thamrin —&— Supriyadi 1 —+— Supriyadi 2 ]

040 020 030 040 050 060 070 080 090 100

‘Gambar 5.11. Hul?t‘mg'an Waktu Tempuh dengan Derajat Kejenuhan
" ‘ l Untuk Jalan Kolektor
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Jalan Lokal |

18.00
16.00
.14.00
10.00
8.00
6.00
4.00
2.00

Waktu Tempuh per 100 m

! - 010 020 030 040 050 060 070 0.8 090 1.00
Cerajat Kejenuhan

E—Lampersari — Ksatrian

Untuk Jalan Lokal

Dari ‘label 5.1 juga dapat dilihat bahwa untuk jalan arterial waktu
tempuh pada arus bebas antara 6,5 — 6,75 detik yang berarti kecepatan pada

arus bebas berkisar 55 km/jam. Meskipun terjadi penyimpangan pada Jalan

Soekarno Hatta arah 2 ( Timur — Barat ) yang nampak jelas pada Gambar

5.10. Hal ini kemungkinan terjadi karena kondisi geometric jalan yang telah

bergeser dari disain rencana.

Lebih lanjut, dari Tabel 5.1. dapat dicermati bahwa untuk jalan
' kolektor, waktu tempuh pada arus bebas sebesar 8,25 — 8,9 detik yang berarti

kecepatan pada arus bebas untuk jalan ini adaluh 40 — A3 kim/jam.

Demikian juga untuk jalan Lokal, duri tabel yang sama nampak

hahwa waktu iempuh pada arus bebas schesar 9,62 - 11,93 detik yung berarti

keccepatan pada arus bebas untuk jalan ini adalah berkisar 30 - 37 kim/jam.
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Jika nilai kecepatan arus bebas tursebut dibandingkan dengan

kecepatan arus bebas dasar yang tercantum dalam manual kapasitas jalan

Indonesia ( MKJT), 1997 seperti di bawah ini :

Tabel 5.2.

T I(ece|)zlthll Arus Bebas Dasay { FV, ) untuk Jalan Perkotaan

TIPE JALAN

Kecepatan Arus Bebas Dasar ( FV, )
{ km/jam )

Enam-lajur terbagt ( /2 1) ) atau
liga-lujur satu-arah { 3/1)

Empat-fajur terbagi ( 4/2 D} atau
Dua-tajur satn-arah { 2/1)

Lmpat-lajur tak terbagi { 4/2 UD )

Dua-fajur tak-terbagi { 2/2 UD)

LV HV MC AV
6l 52 48 57
57 50 47 55
53 46 43 51
44 40 40 42

Dari Tabel 5.2., kecepatan arus bebas (km/jam) dapat dikonversi

menjadi waktu tempuh per 100 meter ( detik ) pada arus bebas dasar menjadi

sebagai berikut :

Tabel 5.3.

‘Waktu Tempuh per 100m pada Arus Bebas Dasar
untulk Jalan Perkotaan

TIPE JALAN

Waktu Tempuh per 100 m pada
Arus Bebas Dasar ( detik )

Enam-lajur terbagi ( 6/2 D) atau
Tiga-lajut satu—:}trah’ (3/1)

Empat-lujur terbagi ( 4/2 [ ) atau
Dua-lajur satu-arah  2/1)

Lmpat-lujur tak terbagi ¢ 4/2 UD )

Dua-lajur tk-terbagi ¢ 22 UNY)

LV HY MC AV
5,9 6.9 7.5 6,3
6.3 7.2 7,7 0.5
0,8 7.8 8.4 7.1
8.2 0 9 8.6




' Dari uraian di atas, jika dibandingkan antara wakty tempuh maupun
kecepatan pada arus bebas dari hasil pengamatan dengan standar waktu tempuh -
maupun kecepatan pada arus bebas yang ada di dalam Manual Kapasitas Jalan

Indonesia (MKJI), 1997 dapat dilihat pada Tabel 5.4. berikut ini :

Tabel 5.4,

'Perbendingan Waktu Tempuh per 100 m w.da Arus Bebas Dasar

‘Yenis : Waktu Tempuh per Waktu Tempuh per
.lilléi;l - Nama Jalan 100m pada arvus hebas | 100m pada arus behas
) C (hasil pengamatan) (standar MKJL1997) |
Siliwq:@ arsh 1 {0 -T) ' 0,5 detik

B |Siliwangi arah 2 (T -B) 6,75 detik ,

13 : , 6,5 detik

2 Soekarno-Hattaarah t (T.-B) ‘ 6,5 detik

‘ Sockarno-latta arah 2 { B - T) 8,75 detik

& ! Thamrin 2 arah 8,25 detik 7.1 detik

S .| Supriyadiarah 1 (S-U) 8.9 detik 6,5 detik

o ! . s

> | Supriyadi arah2 (U - $) 8,75 detik 6,5 detik
| = |Lampersari 2 arah 11.93 dutik .

s i i 8,6 detik

—1 Ksatrian 2 arah 9,62 detik

! P

Tahel 54 menunjukkan bahwa untuk jalan arterial memberikan nilai vang
sesual dengan standar tersehut, sedangkan untuk jalan kofektor dan jaian lokat

standar terscbut rupanya masih memeriukan suatu faktor koreksi / penyesuaian

terhadap kondisi lapangan.




| BAB VI
KESIMPULAN DAN SARAN

' I6.1. Kesimpulan
Berdasarkan hasil penelitian lapangan dan simulasi yang telah dilakukan,
dapat disimpulkan bahwa hubungan waktu lcmﬁuh dengan derajat kejenuhan secara
umum di:gambarkan waktu tempuh sebagai fungsi derajat kejenuhan dengan
mengikuti pola polinomial berpangkat empat.

' Ru%r\ms umum hubungan tersebut adalah :

‘W=w[1+a(DS)']

" Keterangan :

waklu tempuh

woo= waktu tempuh pada arus bebas
DS =--  derajat kejenuhan
a = suatu konstanta

~ Dengan rincian, :

1. 'Untuk jalan arterial, w =6,5-6,75 detik dan a=0,15-04
2.+ Untuk jalan kolektor, w' =825 - 8,9 detik dan a=10,4-0,6

3. Untuk jalan lokal, w' = 9,62 — 11,93 detik dan a=0,3 - 0,4

e

.Dapat'disimpulkan pula baﬁwa dari hasil penelitian menunjukkan bahwa
; pola hubungan antara waktu tempuh dengan derajat kejenuhan untuk jalan arterial
‘ cocok / sesuai dengan standar Manual Kapasitas Jalan Indonesia ( MKJI ), 1997.
‘ : ‘ ' Sedangkan untuk jalari kolektor dan lokal, standar yang ada paca MKJI, 1997

kurang sesuai. -
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' ' Jika standar MKJI, 1997 ini hendak diguinakan pada jalan-jalan kolektor dan
lokal hampak bahwa standar tersbut masih membutuhkan suatu faktor
penyesuaian. Hal ini bisa dimaklumi mengingat MKJL, 1997 tidak mengenal /

membedakan hirarki fungsional jalan.

6.2. Saran
r. Untuk hasil penelitian yang lebih baik, perlu diupayakan hal-hal sebagai
berikut : |
a. Pengambilan data dengan rentang flow rate yang lebih bervariasi
! sehingga pola hubungan yang terjadi bisa dikaji dengan lebih
akurat. _

b. Peninjauan lokasi penclitian Icbih luas ( jumlah jalan yang
' ditinjau lebih banyak) sehingga keterwakilan jalan bisa terpenuhi
dengan‘ baik dan ini akan benar-benar bisa menggambarkan

jaringan jalan yang sesuai dengan lapangan.
20 Di samping itu akan menjadi suatu penelitian yang amat menarik dan

bermanfaat sekiranya penelitian ini ditindaklanjuti dengan penelitian
untuk mencari dan mengukur faktor-faktor penyesuaian / koreksi bagi

penggunaan standar MK JI, 1997 untuk jalan-jalan kolcktor dan lokal.
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