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MOTO 

“Aku selalu awali langkah ku dengan bismilahirohmanirohim karena menyerah 

adalah bukan prinsip hidupku.” 

“Menuntut ilmu adalah takwa. 

Menyampaikan ilmu adalah ibadah 

Mengulang-ulang ilmu adalah zikir. Mencari ilmu adalah jihad.” – Abu Hamid Al 

Ghazali. 

“Maka sesungguhnya bersama kesulitan itu ada kemudahan.”- QS Insyirah 5 
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ABSTRAK 

Usaha untuk meminimalisir permasalahan Lalu Lintas, khususnya terhadap 

keamanan dan kenyamanan pada  ruas jalan dapat dilakukan dengan pembuatan 

median. Median sebagai bagian dari geometrik jalan adalah suatu pemisahan fisik 

jalur lalu lintas yang berfungsi untuk menghilangkan konflik lalu lintas dari arah 

yang  berlawanan, sehingga pada gilirannya akan meningkatkan keselamatan lalu 

lintas. Rumusan masalahnya adalah Berapa besar volume lalu lintas yang akan 

terjadi pada ruas jalan tersebut dengan fasilitas putar balik arah, menganalisa 

waktu tempuh rata – rata kendaraan saat melakukan U-Turn, Bagaimana tingkat 

pelayanan pada ruas jalan Jendral Sudirman Praya.Tujuan dari penelitian ini 

adalah Untuk mengetahui berapa besar volume lalu lintas pada ruas jalan jendral 

sudirman tersebut, untuk mengetahui kecepatan rata-rata kendaraan yang 

melakukan U-Turn dan mengetahui bagaimana tingkat pelayanan jalan di ruas 

jalan jendral sudirman praya. 

Metode  yang  digunakan  dalam  menganalisa  data  yang  telah dikumpulkan    

pada  peneltian tersebut adalah Dengan  Metode  Manual  Kapasitas  Jalan  

Indonesia  (MKJI)  tahun 1997,  untuk  menghitung kapasitas  dan  kinerja ruas  

Jalan jendral sudirman tersebut. 

Dari hasil penelitian menggunakan metode manual kapasitas jalan Indonesia 

(MKJI) besar volume lalu lintas tertinggi yang didapatkan sebesar 1972 dan 

kecepatan rata-ratanya 8,92. Secara keseluruhan kinerja ruas jalan jendral 

sudirman adalah B ( Dalam zona arus stabil. Kecepatan dibatasi oleh lalu).Jadi 

penempatan u-turn pada saat ini masih epektif. 

Kata kunci : U-Turn, Kecepatan,Tingkat Pelayanan. 
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BAB I 

PENDAHULUAN  

1.1  Latar Belakang  

 Usaha untuk meminimalisir permasalahan Lalu Lintas, khususnya terhadap 

keamanan dan kenyamanan pada  ruas jalan dapat dilakukan dengan pembuatan 

median. Median sebagai bagian dari geometrik jalan adalah suatu pemisahan fisik 

jalur lalu lintas yang berfungsi untuk menghilangkan konflik lalu lintas dari arah 

yang  berlawanan, sehingga pada gilirannya akan meningkatkan keselamatan lalu 

lintas.  

Dalam perencanaan median disediakan pula bukaan median yang 

memungkinkan  kendaraan  merubah arah perjalanan berupa gerakan putar balik 

arah atau diistilahkan u-turn. Gerakan u-turn jauh lebih rumit dengan gerakan 

belok kanan atau belok kiri, karena kemampuan manuver  kendaraan umumnya 

dibatasi oleh lebar badan jalur,  lebar median dan bukaannya,  serta arus lalu lintas 

yang ada pada jalur  yang searah maupun jalur yang berlawanan arah yang 

menjadi tujuan dari kendaraan u-trun.  

Salah satu pengaruh ketika melakukan gerakan u-trun yaitu terhadap 

kecepatan kendaraan dimana kendaraan akan melambat atau berhenti. 

Perlambatan ini akan mempengaruhi arus lalu lintas pada arah yang sama Pada 

kendaraan tertentu, untuk melakukan gerakan u-turn tidak bisa secara langsung 

melakukan perputaran yang cukup, sehingga akan menyebabkan kendaraan lain 

akan terganggu bahkan berhenti baik dari arah yang sama maupun arah yang 

berlawanan yang akan dilalui.  

Ruas jalan Jendral Sudirman, Praya, di Kota Praya Provinsi Nusa Tenggara 

Barat (NTB), merupakan jalan dengan volume lalu lintas yang relatif tinggi. Dari 

masing-masing ruas jalan tersebut telah dilengkapi dengan median beserta bukaan 

median untuk mengakomodir gerakan u-turn. Ruas Jalan Jendral Sudirman 

memiliki panjang  0,7 km dengan  4 lajur 2 jalur yang memiliki bukaan median 4 

U-Turn (putar balik arah). Berdasarkan ovservasi awal pada studi terlihat adanya 

kendaraan yang tidak dapat melakukan gerakan U-Turn dengan lancar,  dimana 
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kendaraan harus melakukan maneuver tambahan agar dapat menyesuaikan 

gerakan U-Turn secara penuh. Kondisi tersebut dapat menimbulkan gangguan 

keamanan dan kendaraan U-Turn yang lurus.  

Sehinngga perlu dianalisa kembali pada ruas  jalan tersebut. Karena pada 

jalan tersebut sering terjadi kemacetan yang disebabkan arus yang terlalu tinggi, 

dan  dipengaruhi oleh beberapa aktifitas pedangang kaki lima,  perkantoran  dan 

pertokoan yang berada dilokasi ruas jalan tersebut. Dengan arus lalu lintas dan 

aktifitas hambatan samping  yang  tinggi  dapat  menghambat  perkembangan  

ekonomi  dan pembangunan, sehingga dengan dilakukan penelitian ini diharapkan 

dapat mampu memberikan solusi serta saran yang bermanfaat untuk dapat  

memperlancar  arus lalu lintas yang berada di daerah tersebut. 

Oleh karena itu penulis mengambil judul” Kajian Penempatan U-Trun (putar 

balik arah) Terhadap Kinerja Arus Lalu Lintas Ruas Jalan Jendral Sudirman Praya 

“ untuk mengetahui seberapa padat volume lalu lintas yang ada di ruas jalan 

tersebut dan untuk mengetahui kecepatan dan berapa lama perputaran arah di jalan 

tersebut.  

 

1.2 Rumusan Masalah 

Berdasarkan latar belakang diatas terdapat Rumusan masalah pada skripsi  ini 

adalah sebagai berikut: 

1. Berapa besar volume lalu lintas yang akan terjadi pada ruas jalan tersebut  

dengan fasilitas putar balik arah, menganalisa waktu tempuh rata – rata 

kendaraan saat melakukan U-Turn? 

2. Bagaimana tingkat pelayanan pada ruas jalan Jendral Sudirman Praya? 

 

1.3 Tujuan  

Berdasarkan permasalahan diatas berikut Tujuan dari penelitian ini adalah 

sebagai berikut: 

1. Untuk mengevaluasi volume lalu lintas pada ruas jalan tersebut, Untuk 

mengetahui kecepatan rata – rata kendaraan saat melakukan U-Turn.  
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2.  Untuk Mengetahui tingkat pelayanan jalan di ruas jalan Jendral Sudirman     

Praya. 

 

1.4 Manfaat Penelitian 

         manfaat  dari  penelitian  ini  diharapkan  dapat memberikan masukan bagi 

perencanaan dan pengoperasian lalu lintas sehingga dapat dihasilkan 

perencanaan yang tepat, efisien dan efektif. 

 

1.5  Batasan Masalah 

Adapun  untuk  mempermudah  penelitian  ini,  maka  penulis  membuat 

batasan yakni : 

1. Ruang  lingkup penelitian ini dibatasi  hanya  pada ruas  Jalan  Jendral 

Sudirman,Praya, Kota Praya, Provinsi Nusa Tenggara Barat (NTB). 

2. Survey U – Turn di lakukan pada satu titik yakni pada bukaan median 

BANK BNI Praya, Kota Praya. 

3.  Perhitungan Volume, Kapasitas dan Tingkat Pelayanan Jalan ( Level of 

Service )  dianalisa  menggunakan  metode  Manual  Kapasitas  Jalan 

Indonesia Tahun 1997. 

4.  Waktu Penelitian 

Waktu  penelitian  dilakukan  selama 3 hari, yakni  selama 6  jam per hari 

dari pukul 07.00 – 18.00 dengan periode 15 menit. Survey pengambilan data 

dilakukan pada hari Senin, Kamis dan pada hari Sabtu. 
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1.6 Lokasi Studi 

Lokasi dari tugas studi ini adalah ruas jalan Jendral Sudirman Praya yang 

berada di Kota Praya, Lombok Tengah 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar 1.1 Lokasi yang ditinjau Jln. Jendral Sudirman Praya. 

Sumber : Google Maps 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar 1.2 Sketa lokasi penelitian Jln. Jendral Sudirman Praya 

LOKASI 
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BAB II 

TINJAUAN PUSTAKA 

2.1 Definisi Jalan  

Menurut UU RI no. 38 Tahun 2004 pasal 1 ayat (4) jalan adalah peasarana 

transportasi darat yang meliputi segala bagian jalan, termasuk bangunan 

pelengkap dan perlengkapannya yang diperuntuhkan badi lalu lintas yang berada 

pada permukaan tanah dan air, serta di atas permukaan air, kecuali jalan kereta 

api, jalan lori, dan jalan kabel.  

 

2.1.1 Jalan Perkotaan  

Dalam Manual Kapasitas Jalan Indonesia (1997), segmen jalan 

didefinisikan sebagai panjang  jalan : 

1. Diantara dan tidak di pengaruhi oleh simpang bersinyal atau 

simpang tidak bersinyal utama. 

2. Mempunyai karakteristikyang hampir sama sepanjang jalan 

perkotaan. 

Indikasi  penting  tentang daerah perkotaan adalah karakteristik arus 

lalu lintas puncak pagi dan sore hari secara umum lebih tinggi dan terdapat 

perubahan komposisi lalu lintas dengan presentase truk berat yang lebih 

rendah dalam arus lalu lintas. 

 

2.1.2 Tipe Jalan  

Dalam Manual Kapasitas Jalan Indonesia (1997), tipe jalan dibedakan 

menjadi : 

1. Jalan dua lajur arah tanpa median (2/2 UD) 

2. Jalan empat lajur dan arah  

a. Tak terbagi / tanpa median (4/2 UD) 

b. Terbagi / dengan median (4/2 D) 

3. Jalan enam lajur dua terbagi dengan median (6/2 D) 

4. Jalan satu arah (1-3/1) 
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2.1.3 Komponen Jalan 

Komponen jalan terdiri dari : 

1. Jalur  

Jalur merupakan bagian jalan yang biasa pergunakan untuk lalu lintas 

kendaraan, secara fisik merupakan perkerasan yang dibatasi oleh  

median. 

2. Median  

merupakan  bagian dari jalan yang tidak dapat di lalui oleh kendaraan 

dengan bentuk memanjang sejajar jalan, terletak di sumbu atau di 

tengah jalan, dimaksudkan untuk memisahkan arus lalu lintas yang 

berlawanan. Median dapat berbentuk median yang di tinggikan, 

median yang di turunkan, atau median datar.  Untuk lebar minimum 

yang dapat digunakan dapat di lihat pada Table 2.1 

Tabel 2.1 Lebar Minimum Median 

Kelas Perencanaan 

Lebar Minimum 

Standart 

(m) 

Lebar Minimum Khusus 

(m) 

TIPE I 

Kelas 1 2.5 2.5 

Kelas 2 2.0 2.0 

TIPE II 

Kelas 1 2.0 1.0 

Kelas 2 2.0 1.0 

Kelas 3 1.5 1.0 

Sumber: “Standart Perencanaan Geometri Untuk Jalan Perkotaan “/(1992). 

Direktorat Jendral Bina Marga” 

  Tabel 2.2 Lebar  minimum  median dengan bukaan (tipe ditinggikan/diturunkan) 

Fungsi Jalan 

Lebar Minimum (m) 

Median Bahu Dalam Jalur Tepian 

Arteri ≥ 5,00 0,50 0,25 

Kolektor/Lokal ≥ 4,00 0,50 0,25 

   Sumber : Pedoman Kontruksi dan Bangunan (2004), Dapaetemen Permukiman 

dan Prasarana Wilayah,  
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Tabel 2.3 Jarak Minimum Antar Bukaan dan Lebar Bukaan 

Fungsi Jalan 

Luar Kota Perkotaan 

Jarak 

Bukaa

n 

(d1,k

m) 

Lebar 

Bukaa

n 

(d2,m) 

Jarak bukaan 

(d1,km) 
Lebar Bukaan 

(d2,m) 

Pinggir Kota 
Dalam 

Kota 

Arteri 5 7 2,5 0,5 4 

Kolektor/Lokal 3 4 1,0 0.3 4 

 Sumber : Pedoman Kontruksi dan Bangunan (2004) Dapartemen Permukiman dan 

Prasarana Wilayah,  

3. Bahu Jalan  

Bagian daerah manfaat jalan yang berdampingan dengan jalur lalu 

lintas untuk menampung kendaraan yang berhenti, keperluan 

darurat, dan untuk pendukung samping bagai lapis pondasi bawah, 

pondasi atas dan permukaan. 

4. Saluran Drainase Jalan  

Merupakan saluran untuk menampung air yang melimpas pada badan  

jalan sehingga badan  jalan  terbebas dari genangan air. 

5. Lajur Lalu Lintas  

Merupakan  bagian dari lajur yang memanjang dengan atau tanpa 

marka, yang memiliki lebar yang cukup untuk satu kendaraan sedang 

berjalan, selain sepeda motor. Sedangkan jumlah lajur lalu lintas 

yang dibutuhkan sangat tergantung pada volume lalu lintas yang 

akan menggunakan jalan tersebut.  

6. Trotoar    

Merupakan Jalur lalu lintas untuk pejalan kaki yang umumnya sejajar 

dengan sumbu jalan dan lebih dan lebih tinggi dari permukaan 

perkerasan jalan ( untuk menjamin keselamatan pejalan kaki yang 

bersangkutan ).  
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2.1.4 Kinerja Ruas Jalan 

Kinerja Ruas Jalan merupakan ukuran kondisi lalu lintas pada 

suatu ruas jalan yang biasa digunakan sebagai dasar untuk menentukan  

apakah suatu ruas jalan sudah bermasalah (Dapartemen Permukiman 

dan Pengembangan Wilayah Propinsi Nusa Tenggara Barat). 

Menurut MKJI (1997), ukuran kinerja ruas jalan perkotaan 

ditunjukan oleh nilai derajat kejenuhan (DS-Degree of Saturation) dan 

kecepatan. 

Derajat kejenuhan merupakan nilai perbandingan antara volume 

lalu lintas dan kapasitas jalan, dimana :  

1. Jika nilai derajat kejenuhan ≥ 0.8 menunjukkan kondisi lalu 

lintas padat. 

2. Jika nilai derajat kejenuhan < 0.8 menunjukkan kondisi lalu 

lintas normal (MJKI,1997)   

                                                             

2.2 Arus Lalu Lintas  

Arus lalu lintas adalah aliran dan volume sering di anggap sama, meskipun 

istilah aliran lebih tepat untuk menyatakan arus lalu lintas dan mengandung 

pengertian jumlah kendaraan yang terdapat di dalam ruang yang diukur dalam 

satuan interval waktu tertentu (hobbs 1995). Dalam Manual Kapasitas  Jalan  

Indonesia (1997), definisi dari arus lalu lintas adalah jumlah kendaraan 

bermotor yang melewati suatu titik jalan persatuan waktu, dinyatakan dalam 

kendaraan per/jam (Qkend),smp/jam (Qsmp) atau Lalu Lintas Harian Rata-rata 

Tahunan (Q LHRT). 

 

2.3 Volume Lalu Lintas  

Volume lalu lintas memiliki pengertian antara lain sebagai berikut :  

menurut Hobbs,(1995) merupakan sebuah perubahan (variable) yang paling 

penting pada teknik lalu lintas, dan pada dasarnya merupakan proses 

perhitungan yang berhubungan dengan jumlah per satuan waktu pada lokasi 

tertentu. 
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Sedangkan menurut pandangan Sukirman, (1994) volume lalu lintas 

menunjukkan jumlah kendaraan yang melalui suatu titik dalam satuan waktu  

hari,  jam, menit. Volume  lalu  lintas juga dapat di definisikan sebagai jumlah  

kendaraan  yang  melalui suatu titik pada jalan raya untuk suatu satuan waktu. 

tetapi kita merujuk analisa dari (MKJI, 1997) disampaikan bahwa volume lalu 

lintas adalah jumlah kendaraan  bermotor  melewati suatu titik atau garis pada 

jalur gerak dalam satuan waktu tertentu, yang dapat dinyatakan dalam 

kendaraan/jam (Q kend), smp/jam (Q smp) atau LHRT (Lalu Lintas Rerata 

Tahunan). Namun Hobbs, (1995) kembali menambahkan bahwa volume lalu 

lintas merupakan sebuah variable yang menentukan tingkat kinerja jalan, dan 

pada dasarnya merupakan proses perhitungan yang bergubungan dengan 

jumlah gerakan persatuan waktu pada lokasi tertentu (Hobbs, 1995). Volume  

jenis kendaraan penumpang, bus, truk, dan sepeda motor. 

Tujuan dari penentuan volume lalu lintas antara lain adalah : 

1. Menentukan  arus lalu lintas pada suatu ruas jalan. 

2. Kecendrungan pemakaian jalan. 

3. Distribusi lalu lintas pada sebuah sistem jalan. 

Suatu  volume lalu lintas yang umum di pergunakan adalah Lalu Lintas Harian 

Rerata (LHR). 

Tabel 2.4 Nilai emp Untuk Jalan Perkotaan Terbagi dan Satu Arah  

 

Tipe jalan : Jalan satu arah dan jalan terbagi 
Arus lalu lintas perlajur 

(Kend/jam) 

Emp 

HV 
 

MC 

Dua Lajur Satu Arah (2/1) dan 

 

Empat Lajur Satu Arah (4/2D) 

 

0 

 

≥ 1050 

1,3 

 

1,2 

0,40 

 

0,25 

Tiga Lajur Satu Arah (3/1) 

 

Dan Enam Lajur Terbagi (6/2D) 

0 

 

≥ 1100 

1,3 

 

1,2 

0,40 

 

0,25 

Sumber :MKJI, (1997) 
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2.4 Kapasitas  

Menurut (MKJI, 1997) kapasitas dapat didefinisikan sebagai arus 

maksimum yang dapat dipertahankan persatuan jam yang melewati suatu titik 

dijalan dalam kondisi yang tertentu. Untuk jalan dua-lajur dua-arah,  kapasitas 

didefinisikan untuk arus dua-arah (kedua arah kombinasi), tetapi untuk jalan 

dengan banyak lajur, arus dipisahkan per arah perjalanan dan kapasitas 

didefinisikan per lajur. Nilai kapasitas telah diamati melalui penggumpulan 

data dan lapangan sejauh memungkinkan.  

Oleh karena kurangnya lokasi yang arusnya mendekati kapasitas segmen 

jalan sendiri (sebagaimana ternyata dari kapasitas simpang sepanjang jalan), 

kapasitas juga telah diperkirakan secara teoritis dengan meganggap suatu 

hubungan matematik antara kerapatan, kecepatan dan arus, lihat bagian dibawah. 

Tabel 2.5 Kapasitas dasar (Co) untuk jalan perkotaan 

No Tipe Jalan 
Kapasitas Dasar 

(smp/jam) 
Catatan 

1 Empat lajur terbagi atau 

jalan satu arah 
1650 Per lajur 

2 Empat lajur tak terbagi 1500 Perlajur 

3 Dua lajur tak terbagi 2900 Total dua arah 

(Sumber: Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997) 

Tabel 2.6 Penyesuaian FCW untuk pengaruh lebar jalur lalu lintas untuk jalan 

perkotaan 

No. Tipe Jalan 

Lebar jalu lalu lintas 

efektif (Wc) 

(M) 

FWC 

1 Empat lajur terbagi atau jalan satu arah 

Per Lajur 

3,00 

3,25 

3,50 

3,75 

4,00 

 

0,92 

0,96 

1,00 

1,04 

1,08 
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Tabel 2.6 Lanjutan 

2 Empat lajut tak terbagi 

Per Lajur 

3,00 

3,25 

3,50 

3,75 

4,00 

 

0,91 

0,95 

1,00 

1,05 

1,09 

3 Dua lajur tak terbagi 

Per Lajur 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

 

0,56 

0,87 

1,00 

1,14 

1,25 

1,29 

1,34 

(Sumber: Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997) 

Tabel 2.7 Faktor penyelesaian Kapasitas FCsp untuk pemisahan arah 

Pemisah arah 

SP %-% 
50-50 60-40 70-30 80-20 90-10 100-0 

FCsp 

Dua lajur 

2/2 
1,00 0,94 0,88 0,81 0,76 0,70 

Empat lajur 

4/2 
1,00 0,97 0,94 0,91 0,88 0,85 

(Sumber: Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997) 
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Tabel 2.8 Faktor penyesuain FCsf untuk pengaruh hambatan samping dan jarak 

kereb-penghalang pada kapsitas jalan perkotaan dan bahu 

NO

. 

Tipe Jalan 

Kelas Hambatan 

Samping 

(SFC) 

Faktor penyesuaian untuk hambatan 

samping dan jarak kereb-penghalang 

(Wk) 

Jarak kereb-penghalang Wk (m) 

<0,5M 1,0 M 1,5 M >2M 

1 
Empat lajur 

terbagi (4/2 

D) 

Sedang Rendah 

Rendah 

Sedang 

Tinggi 

Sangat Tinggi 

0,95 

0,94 

0,91 

0,86 

0,81 

0,97 

0,96 

0,93 

0,89 

0,85 

0,99 

0,98 

0,95 

0,92 

0,88 

1,01 

1,00 

0,98 

0,95 

0,92 

2. 

Empat lajur tak 

terbagi (4/2 

UD) 

Sedang Rendah 

Rendah 

Sedang 

Tinggi 

Sangat Tinggi 

0,95 

0,93 

0,90 

0,84 

0,77 

0,97 

0,95 

0,92 

0,87 

0,81 

0,99 

0,97 

0,95 

0,90 

0,85 

1,01 

1,00 

0,97 

0,93 

0,90 

3 

Dua lajur tak 

terbagi (2/2 

UD) atau 

jalan satu 

arah 

Sedang Rendah 

Rendah 

Sedang 

Tinggi 

Sangat Tinggi 

0,93 

0,90 

0,86 

0,78 

0,68 

0,95 

0,92 

0,88 

0,81 

0,72 

0,97 

0,95 

0,91 

0,84 

0,77 

0,99 

0,97 

0,94 

0,88 

0,82 

 

(Sumber: Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997) 
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Tabel 2.9 Faktor penyesuaian FCcs untuk pengaruh ukuran kota pada kapasitas 

jalan perkotaan 

No. Ukuran Kota (Juta Pendudukan) 
Faktor Penyesuaian untuk ukuran kota 

FCcs 

1 

2 

3 

4 

5 

<0,1 

0,1-0,5 

0,5-1,0 

1,0-3,0 

>3,0 

0,86 

0,90 

0,94 

1,00 

1,04 

(Sumber: Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997) 

2.5 Kecepatan  

Menurut Hobbs tahun (1995), kecepatan adalah parameter utama untuk 

menggambarkan arus lalu lintas dan merupakan laju perjalanan yang biasanya 

dinyatakan dalam kilometer per/jam (km/jam). Kecepatan ini dibagi menjadi 3 

bagian yaitu : 

1. Kecepatan setempat (Spot Speed) 

Kecepatan rata-rata pada suatu sasat di ukur dari suatu tempat yang 

sudah di tentukan.. 

2. Kecepatan bergerak (Running Speed) 

 Kecepatan kendaraan  rata-rata pada saat jalur pada saat kendaraan 

bergerak dan diperoleh dengan  membagi panjang jalur dengan 

lama waktu kendaraan bergerak.  

3. Kecepatan perjalanan(journey Speed) 

Kecepatan  efektif  kendaraan  yang sedang dalam perjalanan antara 2 

tempat, dan merupakan jarak antara dua tempat dibagi dengan lama 

waktu bagi kendaraan untuk menyelesaikan perjalanan antara dua 

tempat tersebut, dan lama waktu mencakup setiap waktu berhenti 

yang di timbulkan oleh hambatan lalu lintas. 
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3.6 Derajat Kejenuhan 

Derajat  kejenuhan  (DS)  didefinisikan  sebagai  rasio  arus  jalan terhadap 

kapasitas, yang digunakan sebagai factor  utama dalam penentuan tingkat  

kinerja  simpang  dan  segmen  jalan.  Nilai  DS  menunjukan  apakah segmen 

jalan tersebut mempunyai masalah kapasitas atau tidak.  

Derajat kejenuhan dihitung dengan menggunakan arus dan kapasitas 

dinyatakan dalam smp/jam. Besar derajat kejenuhan secara teoritis tidak bisa 

lebih nilai 1 (satu), yang artinya apabila nilai tersebut mendekati nilai 1 maka 

kondisi lalu lintas sudah mendekati jenuh, secara visual atau secara langsung 

bisa dilihat dilapangan kondisi lalu lintas yang terjadi mendekati padat dengan 

kecepatan rendah. 

3.6.1 Hubungan antara Derajat Kejenuhan dan Kecepatan 

     Ukuran secara kualitatif dari kemampuan suatu prasarana jalan dapat 

diukur dari kecepatan kendaraan dimana pengemudi sepenuhnya bebas dalam 

menentukan kecepatan yang diinginkan. Oleh karena itu, kecepatan merupakan 

salah satu parameter dalam mendesain suatu jalan.  

Sedangkan derajat kejenuhan (DS) merupakan salah satu dari indicator 

kinerja lalu lintas, dimana lalu lintas (V) yang terjadi dibandingkan dengan 

daya samping jalan atau kapasitasnya (C). Untuk mengetahui hubungan antar 

kecepatan dan derajat kejenuhan diperoleh dari data survey yang dikumpulkan 

kemudian dievaluasi dan dianalisa dengan penekanan pada dasar teori aliran 

lalu lintas melalui hubungan antar kecepatan dan volume (derajat kejenuhan). 

 

3.6.2 Hubungan Arus Llu Lintas dengan Waktu Tempuh  

     Hubungan antara arus lalu lintas dengan waktu tempuh dapat 

dinyatakan sebagai fungsi dimana jika arus bertambah maka waktu tempuh 

akan bertambah. 

 

3.6.3 Peluang Antrian  

Batas nilai peluang antrian Qp% ditentukan dari hubungan empiris 

antara peluang antrian Qp% dan derajat kejenuhan DS. 
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 Batas niali bawah = 9,02 x DS + 20,85 x DS2 + 10,48 x DS3 

 Batas niali atas     = 47,7 x DS + 24,68 x DS2 + 56,47 x DS3 

Dimana DS = Derajat Kejenuhan     

 

3.7 U-Turn  

Jalan arteri  dan  jalan  kolektor  yang  mempunyai lajur lebih dari empat 

dan dua arah biasanya  menggunakan  median jalan yang meningkatkan faktor  

keselamatan dan waktu tempuh pengguna jalan. Pada umumnya kondisi  

U-Turn dapat dipergunkan untuk melakukan berputarnya arah kendaraan, 

akan tetapi ada juga pada lokasi U-Turn yang dilarang dipergunakan misalnya 

dengan adanya rambu lalu lintas yang dilengkapi dengan alat bantu seperti patok 

besi berantai, seperti jalan bebas hambatan yang fungsinya hanya untuk petugas 

atau pada saat keadaan darurat. U-Turn dibedakan menurut tipe pergerakan 

menjadi 3 jenis, yaitu: U-Turn tunggal, U-Turn ganda, dan U-Turn multiple. 

Karakteristik umum dari U-Turn yang berpengaruh terhadap perencanaan adalah : 

a. Dimensi bukaan U-Turn (panjang dan lebar bukaan). 

b. Jarak terdekat dari persimpangan.    

c. Jarak terdekat dari signal. 

d. Karakteristik lingkungan jalan. 

e. Tingkat aktifitas pedestrian. 

Di Indonesia ada bukaan median yang digunakan untuk U-Turn, dapat 

menggunakan peraturan yang diterbitkan oleh Bina Marga yaitu : 

a. Tata Cara Perencanaan Pemisah, No.014/T/BNTK/1990 

b. Spesifikasi Bukaan Pemisah Jalur, SK SNI 03-2444-2002 

Bukaan median diperlukan untuk mencapai keseimbangan seperti: 

a. Mengoptimalisasikan akses setempat dan memperkecil gerakan 

kendaraan yang melakukan putar balik arah oleh penyediaan bukaan 

median dengan jarak relative dekat. 

b. Memperkecil gangguan terhadap arus lalu lintas menerus dengan 

membuat jarak yang cukup panjang di antara bukaan median. 

Dengan tercapainya keseimbangan bukaan median maka dapat 
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menggurangi gangguan terhadap arus lalu lintas menerus yang 

disebabkan oleh bukaan median pada persimpangan pada kondisi 

ruas jalan yang memerlukan adanya bukaan median. 

 

3.7.1 Pengaruh fasilitas U-Turn terhadap arus lalu lintas  

Waktu tempuh dan tundaan berguna dalam mengevaluasi secara  

umum  dari hambatan terhadap pergerakan lalu lintas dalam suatu area atau 

sepanjang rute yang ditentukan. Data tundaan dapat digunakan untuk 

menentukan lokasi yang mempunyai masalah dimana desain dan bentuk 

peningkatan oprasional perlu untuk menaikkan mobilitas dan keselamatan. 

kondisi ini berpengaruh pada arus lalu lintas sebagai tundaan waktu tempuh. 

Gerakan U-Turn dibedakan menjadi 7 macam jenis : 

a. Lajur dalam ke lajur dalam 

b. Lajur dalam ke lajur luar 

c. Lajur dalam ke bahu jalan 

d. Lajur luar ke lajur dalam  

e. Lajur luar ke lajur luar 

f. Lajur luar ke bahu jalan  

g. Bahu jalan ke bahu jalan 

Kendaraan yang  melakukan U-Trun  juga harus  menunggu gap atau  

memaksa untuk berjalan. Hal ini menimbulkan friksi terhadap arus  lalu lintas 

dikedua arah dan mempengaruhi kecepatan  kendaraan lainnya yang melewati 

fasilitas U-Turn, yang ditunjukkan dengan tundaan waktu perjalanan. Ruas  

jalan yang menggunakan fasilitas U-Turn dapat digolongkan  sebagai  arus  

jalan dengan arus terganggu, sebab secara periodik lalu lintas berhenti atau 

dengan perhatian menurunkan kecepatan pada atau dekat fasilitas U-Turn 

pada saat fasilitas U-Turn digunakan. 
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3.7.2 Petunjuk Desain Untuk U-Turn 

Lebar dan bukaan median yang disediakan tergantung ukuran dan 

tapak gerakan membelok terutama untuk kendaraan. 

tipe pergerakan, pengelompokan kelas secara umum dan minimum 

putar belok untuk setiap kendaraan desain yang ideal, dapat dilihat pada 

Tabel 2.10  

Tabel 2.10 Lebar  Minimum Rencana Bukaan Median Untuk U-Turn 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

3.7.3 Tripikal Oprasional U-Turn 

Kendaraan secara normal sebelum melakukan U-Turn masuk ke 

lajur (cepat), member tanda berbelok dan menurunkan kecepatan secara baik 

sebelum mencapai titik U-Turn. Kondisi ini memberikan kesempatan pada 

kendaraan yang beriringan dilajur cepat, yang berjalan pada arah yang sama, 

pindah ke lajur luar (lambat) untuk menyiapkan kendaraan yang akan 

melakukan gerakan U-Turn. Dua tipikal situasi yaitu : 

a. jika kendraan yang melakukan U-Turn adalah kendaraan yang 

pertama atau ditengah-tengah suatu kendaraan yang beriringan, 

memberikan pengaruh yang berrti kepada kendaraan lain, 

khususnya yang berjalan pada lajur cepat.  
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b. Jika kendaraan yang melakukan U-Turn adalah kendaraan akhir 

suatu kumpulan kendaraan yang beriringan, tidak mempunyai 

pengaruh yang besar pada kendaraan yang lain.  

Kendaraan yang melakukan U-Turn juga mempunyai arus lalu 

lintas  yang berlawanan arah. Dua tipikal situasi adalah : 

1. Jika kendraan yang melakukan U-Turn di depan suatu 

iringan kendaraan pada arus yang berlawanan, akan 

memberikan pengaruh yang besar pada operasi dari arus 

tersebut. 

2. Jika kendaraan yang melalukan U-Turn setelah iringan 

kendraan pada arus yang berlawanan, tidak memberikan 

pengaruh yang berarti pada arus lalu lintas. 

 

2.9  Hambatan samping 

Menurut Manual Kapasitas Jala Indonesia (MKJI) 1997, hambatan samping 

adalah dampak terhadap jalan lalu lintas dari aktivitas samping segmen jalan, 

seperti: 

1. Pejalan kaki yang berjalan atau menyebrang sepanjang jalan segmen jalan 

2. Angkatan umum dan kendaraan lain yang berhenti dan parkir 

3. Kendaraan bermotor yang keluar masuk dari/ke lahan samping/sisi jalan 

4. Arus kendaraan yang bergerak lambat 

Apabila tidak terdapat data rinci mengenai jumlah kejadian hambatan samping, 

maka kelas hambatan samping dapat ditentukan sesuai Manual Kapasitas Jalan 

Indonesia (MKJI) 1997. 
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Tabel 2.11 Faktor penyesuaian FCsf untuk pengaruh hambatan samping 

dan lebar bahu pada kapasitas jalan perkotaan dengan bahu 

No. Tipe Jalan 

Kelas Hambatan 

Samping 

(SFC) 

Faktor penyesuaianuntuk hambatan 

samping dan lebar bahu (FCsf) 

Lebar bahu efektif rata-rata  Ws  (M) 

<0,5 M 1,0 M 1,5 M >2 M 

1 Empat lajur 

terbagi (4/2 D) 

Sangat rendah 

Rendah 

Sedang 

Tinggi 

Sangat tinggi 

0,96 

0,94 

0,92 

0,88 

0,84 

0,98 

0,97 

0,95 

0,92 

0,88 

1,01 

1,00 

0,98 

0,95 

0,92 

1,03 

1,02 

1,00 

0,98 

0,96 

2 Empat lajur tak 

terbagi (4/2 

UD) 

Sangat rendah 

Rendah 

Sedang 

Tinggi 

Sangat tinggi 

0,96 

0,91 

0,92 

0,87 

0,80 

0,99 

0,97 

0,95 

0,91 

0,86 

1,01 

1,00 

0,98 

0,94 

0,90 

1,03 

1,02 

1,00 

0,98 

0,95 

3 

Dua lajur tak 

terbagi (2/2 

UD) atau jalan 

satu arah 

Sangat rendah 

Rendah 

Sedang 

Tinggi 

Sangat tinggi 

0,94 

0,92 

0,89 

0,82 

0,73 

0,96 

0,94 

0,92 

0,86 

0,79 

0,99 

0,97 

0,95 

0,90 

0,85 

1,01 

1,00 

0,98 

0,95 

0,91 

(Sumber: Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997 ) 

Tabel 2.12 Kelas hambatan samping dan lebar bahu pada kapasitas                    

jalan perkotaan dengan bahu 

Frekwensi 

berbobot 

kejadian 

Simbol Kelas hambatan samping 

A B C D 

< 50 

Perkebunan/daerah belum berkembang, tidak 

ada kegiatan 
Sangat rendah VL 

50 – 149 Beberapa permukiman & kegiatan rendah Rendah L 

150 – 249 Pedesaan, kegiatan pemukiman Sedang M 

250 – 349 Pedesaan, beberapa kegiatan pasa Tinggi H 

> 350 Dekat perkotaan, kegiatan pasar/perniagaan Sangat tinggi VH 

(Sumber: Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997 ) 
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Tabel 2.13 Bobot kejadian untuk hambatan samping 

Pejalan kaki 

Kendaraan Umum 

atau kendaraan 

lain berhenti 

Kendaraan Masuk 

atau keluar sisi 

jalan 

Kendaraan Lambat 

0,5 1,0 0,7 0,7 

  ( Sumber: MKJI 1997: 5-68) 

2.10 Tingkat Pelayanan Jalan 

Tingkat pelayanan jalan merupakan ukuran kinerja ruas jalan atau simpang 

jalan yang di hitung berdasarkan tingkat pengguna jalan, kecepatan, kepadatan, 

dan hambatan yang terjadi. Perhitugan tingkat pelayanan jalan ini 

menggunakan perhitungan Level Of Servive (LOS). Tingkat pelayanan jalan 

atau LOS menunjukkan kondisiruas jalan secara keseluruhan. Tingkat 

pelayanan ditentukan berdasarkan nilai kuantitatif  seperti  V/C,  kecepatan 

(waktu  kejenuhan) serta penilaian kualitatif, seperti kebebasan pengemudi 

dalam bergerak dan memiliki kecepatan derajat hambatan lalu lintas, keamanan 

dan kenyamanan. Dengan kata lain, tingkat pelayanan jalan adalah suatu 

ukuran atau nilai yang menyatakan kualitas pelayanan yang disediakan oleh 

suatu jalan dalam kondisi tertentu.  

Tingkat pelayanan jalan merupakan indicator yang dapat mencerminkan 

tingkat kenyamanan suatu ruas jalan, yaitu perbandingan antara volume lalu 

lintas yang ada terhadap kapasitas jalan tersebut.  

Tingkat  pelayanan  jalan  ditentukan  dalam  suatu  skala  interval  yang 

terdiri dari  6  tingkat.  Tingkat-tingkat  ini  dinyatakan  dengan  huruf-huruf  

dari  A-F, dimana A merupakan tingkat pelayanan tertinggi. Apabila volume 

lalu lintas pada suatu  jalan  meningkat  mengakibatkan  kendaraan  tidak  

dapat  mempertahankan suatu kecepatan konstan, sehingga kinerja ruas jalan 

akan menurun, akibat  factorfaktor yang berpengaruh terhadap tingkat 

pelayanan suatu ruas jalan.  
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Adapun  faktor-faktor  yang  berpengaruh  terhadap  tingkat  pelayanan  

suatu ruas jalan adalah:  

 Kecepatan  

 Hambatan atau halangan lalu lintas  

 Kebebasan untuk maneuver  

 Keamanan dan kenyamanan  

 Karakteristik pengemudi 

Hubungan  antara  tingkat  pelayanan,  karakteristik  arus  lalu  lintas  dan  

rasio volume terhadap kapasitas (Rasio V/C) adalah seperti Tabel 2.14. 

Tabel 2.14  Karakteristik tingkat pelayanan jalan (MKJI,1997) 

Tingkat 

Pelayanan 
Keterangan 

Derajat 

kejenuhan (DS) 

A Kondisi  arus  bebas  ; volume 

rendah dan kecepatan 

 

0,00 – 0,20 

B 
Dalam  zona  arus  stabil.  

Kecepatan sedikit terbatas 

oleh lalu 

 

0,20 – 0,44 

C Dalam  zona  arus  stabil.  Tetapi 

kecepatan di control oleh lalu 

 

0,45 – 0,74 

D 
Arus Mendekati  yang  tidak  

stabil.  Kecepatan operasi 

 

0,75 – 0,854 

E 
Berbeda – beda terkadang 

berhenti, volume 

. 

0,85 – 1,00 

F 
Rendah, volume dibawah 

kapasitas, antri 

 

>1,00 
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BAB III 

METODOLOGI PENELITIAN 

3.1 Lokasi Penelitian 

Lokasi penelitian dilakukan pada ruas Jalan Jendral Sudirman, Praya, Kota 

Praya Provinsi Nusa Tenggara Barat (NTB).  Jalan  tersebut  merupakan  jalan 

utama  yang  menjadi  akses  menuju  ke  beberapa sekolah menengah pertama 

dan atas dan perkantoran  pemerintahan umum.   

 

3.2 Teknik Pengumpulan Data 

Data  yang  digunakan  untuk  dianalisa  didapat  dengan  cara pengumpulan 

data  primer dan data sekunnder sesuai dengan kebutuhan penelitian. 

Data diperoleh  dengan cara melakukan survey langsung  dilapangan.  

Metode pengumpulan data yang dilakukan adalah sebagai  berikut : 

3.2.1 Pengumpulan data primer untuk analisis data, yang terdiri dari : 

1. Data Volume Lalu Lintas 

 2. Data Kecepatan Kendaraan yang melakukan U-Turn 

 3. Data Geometrik Jalan 

3.2.2 Pengumpulan  data sekunder untuk menunjang penelitian 

 Data tersebut berupa peta lokasi tempat penelitian. Dan data yang di 

perlukan meliputi, Buku Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI) 

tahun 1997, sebagai acuan utama dalam analisa. 

 

3.3  Cara Pengambilan Data 

Agar diperoleh data yang sesuai maka perlu: 

1. Mencatat jumlah kendaraan yang lewat pada titik pengamatan dengan 

periode waktu yang sudah di tentukan 

2. Mengukur kecepatan kendaraan yang melakukan putar balik arah 

3. Dokumentasi  
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3.4.  Metode Analisis Data 

Metode  yang  digunakan  dalam  menganalisa  data  yang  telah dikumpulkan    

pada peneltian tersebut adalah dengan sebagai berikut : 

       Dengan  Metode  Manual  Kapasitas  Jalan  Indonesia  (MKJI)  tahun 1997,  

untuk  menghitung kapasitas  dan  kinerja ruas  Jalan jendral sudirman 

tersebut adalah sebagai berikut : 

1. Data arus dari kendaraan/jam kemudian di ubah menjadi smp/jam dengan 

menggunakan emp sesuai klasifikasi kendaraan. 

2. Menghitung kapasitas dengan persamaan sebagai berikut : 

C = C0 x FCW x FCSP x FCSF x FCCS…………………………...….(3.1) 

dengan : 

C   = Kapasitas (smp/jam). 

C0 = Kapasitas dasar (smp/jam) 

FCW = Faktor penyesuaian lebar jalan. 

FCSP= Faktor penyesuaian pemisah arah 

FCSF= Faktor penyesuaian hambatan samping dan bahu jalan 

FCCS= Faktor penyesuaian ukuran kota. 

3 Persamaan dasar untuk menentukan derajat kejenuhan adalah sebagai             

berikut : 

 DS =Q/C…………………………………………………………………(3.2) 

 dengan : 

 DS  = Derajat kejenuhan 

 Q  = Arus lalu lintas  

 C  = Kapasitas  

        4. Perhitungan kecepatan menggunakan rumus : 

     V=s/t……………………………………………………………………….(3.3) 

     dengan :  V  = Kecepatan sesaat rata-rata (km/jam) 

                      s  = jarak tempuh (km) 

                      t  = Waktu Tempuh (jam) 
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5. Analisa  kinerja ruas jalan dengan V/C ratio untuk mengetahui tingkat                                                

pelayana jalan. 
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3.5 Prosedur Penelitian 

Secara  keseluruhan  kegiatan  penelitian  ini  dapat  digambarkan kedalam 

bagan alir sebagai berikut: 

 

Gambar 3.5. Bagan Alir Kegiatan 

 

Mulai 

Persiapan 

Rumusan masalah 

Pengumpulan Data 

  Data Primer 

. Volume lalu lintas 

. Kecepatan U-Turn 

.Geometrik jalan 
 

  Data Sekunder 

. Peta Lokasi Penelitian 

Analisa Data 

. Volume Arus Lalu Lintas 

. Kecepatan Rata-Rata Kendaraan U-Turn 

. Tingkat Pelayanan Jalan 

Kesimpulan Dan Saran 

Selesai 


