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ABSTRAK 

Salah satu permasalahan transportasi yang perlu ditangani adalah masalah 

kemacetan pada ruas - ruas jalan utama di kota ini. Terjadinya kemacetan 

diakibatkan oleh bertambahnya kepemilikan kendaraan, terbatasnya sumberdaya 

dan belum optimalnya pengoperasian fasilitas yang ada seperti tempat parkir pada 

badan jalan yang tersebar dibeberapa lokasi berakibat buruk terhadap kondisi lalu 

lintas, sehingga berpengaruh terhadap kinerja ruas jalan. Dalam kasus Analisa 

Pembebanan Ruas Jalan  ( Lampu Merah Sayang – sayang  Jl. Ahmad Yani- Jl. 

Diponegoro – Lampu Merah Cakra Jl. Selaparang - Jl. Raya mataram ) ke Terminal 

Mandalika memiliki kriteria pembebanan ruas lalu lintas yang berbeda sesuai 

dengan karakteristik  tersebut. Tujuan dari penelitian ini adalah Mendapatkan 

kondisi distribusi rute, Mendapatkan hasil perhitungan pembebanan ruas dengan 

menggunakan metode All or Nothing pada distribusi rute. 

Dari hasil skema jaringan jalan dengan menggunakan Matriks Asal Tujuan 

(MAT) dapat diketahui jumlah pembebanan dengan AB = 92, AC= 322, AD = 737, 

BA = 313, BC =  348, BD = 763. CA = 78, CB = 362, CD = 399, DA = 712, DB = 

761, DC = 415. Dan terdapat Pembebanan tertinggi berada pada wilayah jalan 

Ahmad Yani = 15243 smp, jalan Diponegoro = 4095.6 smp, jalan pasar cakranegara 

= 17037.7 smp, jalan raya mataran (Terminal Mandalika) = 19522 smp. 

Berdasarkan hasil perhitungan pembebanan menggunakan metode All-or-nothing 

dengan pembebanan 50% mempunyai waktu tempuh lebih cepat dibandingkan 

dengan pembebanan 30%, 20%. Terdapat dua jalur alternatif tercepat yang bisa 

dilalui oleh suatu kendaraan dari jalan Ahmad Yani(sayang-sayang) menuju ke 

Terminal Mandalika yaitu : Apabila zona asalnya berada di lampu merah sayang-

sayang maka rute yang dilewati adalah Pada bundaran jalan Ahmad Yani - Raya 

Mataram (terminal Mandalika), Apabila zona asalnya berada di Jalan Diponegoro 

maka rute yang dilewati adalah Pada Simpang Pasar Cakra-Tugu Kota Mataram-

Terminal Mandalika. 

Kata Kunci : Rute Perjalanan, Matriks, All Or Nothing. 
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BAB I 

PENDAHULUAN 

1.1 Latar Belakang 

Seiring dengan pertumbuhan ekonomi Indonesia yang semakin 

meningkat, kebutuhan sarana dan prasarana suatu negara mempunyai peranan 

dalam pengembangan suatu kawasan tertentu, baik ekonomi, sosial, budaya, 

dan sebagainya. prasarana transportasi sangat penting untuk perkembangan 

suatu daerah, yaitu untuk mempermudah memindahkan barang dan manusia 

dari suatu tempat ke tempat lain. Pembangunan transportasi diarahkan untuk 

mewujudkan sistem transportasi yang handal, tertib, aman, efisien dalam 

menunjang pembangunan. Seiring dengan kemajuan teknologi, sistem 

transportasi sangat berpengaruh untuk penunjang sarana dan prasarana 

transportasi secara efektif dan efisien. Jalan juga harus diusahakan agar dapat 

mendorong kearah terwujudnya keseimbangan antar kecamatan dalam 

tingkat pertumbuhannya. Semakin tinggi aktifitas untuk memenuhi 

kebutuhan manusia, maka makin tinggi kebutuhan transportasinya, sehingga 

beban pada jalan akan bertambah. Hal ini dapat berakibat timbulnya masalah 

kemacetan, kepadatan, dan antrian. 

Salah satu permasalahan transportasi yang perlu ditangani adalah 

masalah kemacetan pada ruas - ruas jalan utama di kota ini. Terjadinya 

kemacetan diakibatkan oleh bertambahnya kepemilikan kendaraan, 

terbatasnya sumberdaya dan belum optimalnya pengoperasian fasilitas yang 

ada seperti tempat parkir pada badan jalan yang tersebar dibeberapa lokasi 

berakibat buruk terhadap kondisi lalu lintas, sehingga berpengaruh terhadap 

kinerja ruas jalan. 

Arus lalu lintas pada suatu ruas jalan dalam suatu jaringan dapat 

diprediksi sebagai hasil proses kombinasi estimasi informasi Matriks Asal 

Tujuan (MAT), deskripsi sistem jaringan jalan dan pemodelan pemilihan rute 

terpendek yang menurut mereka terbaik untuk menyelesaikan perjalanan 
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yang meminimumkan waktu tempuh jarak, kemacetan dan antrian. 

Pendekatan sering digunakan dalam mempertimbangkan dua faktor utama 

untuk pemilihan rute terpendek yaitu jarak dan nilai waktu. Namun menurut 

penelitian Tamin, O.Z.1998 memberikan bukti bahwa tempuh mempunyai 

bobot lebih dominan dari pada jarak tempuh bagi pergerakan didalam kota. 

Faktor-faktor inilah yang dijadikan dasar dalam pengembangan metode 

pemilihan rute terpendek. Metode All or Nothing memiliki beberapa 

keuntungan dari segi teori maupun praktis dalam proses pembebanan 

pergerakan (lalu lintas) pada setiap ruas jalan.  

Dalam suatu proses estimasi volume arus lalu lintas, pemilihan rute 

akan sangat mempengaruhi pada tingkat kemacetan maupun validitas hasil 

estimasi yang dicapai. Dalam kasus Analisa Pembebanan Ruas Jalan  ( Lampu 

Merah Sayang – sayang  Jl. Ahmad Yani- Jl. Diponegoro – Lampu Merah 

Cakra Jl. Selaparang - Jl. Raya mataram ) ke Terminal Mandalika memiliki 

kriteria pembebanan ruas lalu lintas yang berbeda sesuai dengan karakteristik  

tersebut, sehingga dipilih rute terpendek dengan menggunakan data 

pergerakan kendaraan mulai dari  Lampu Merah Sayang – sayang  Jl. Ahmad 

Yani- Jl. Diponegoro – Lampu Merah Cakra Jl. Selaparang - Jl. Raya 

mataram  yang menuju ke Terminal Mandalika. Maka dari permasalahan 

tersebut, perlu dilakukan penelitian di lapangan guna mengetahui 

pembebanan ruas berdasarkan rute terpendek yang dilalui suatu kendaraan 

dari Rembige menuju ke Terminal Mandalika.   

1.2 Rumusan Masalah  

Berdasarkan latar belakang tersebut di atas, maka rumusan masalah 

dapat disimpulkan sebagai berikut: 

1. Bagaimana kondisi distribusi rute  Lampu Merah Sayang – sayang  Jl. 

Ahmad Yani- Jl. Diponegoro – Lampu Merah Cakra Jl. Selaparang - Jl. 

Raya mataram  yang menuju ke Terminal Mandalika ? 
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2. Bagaimana kondisi pembebanan ruas jalan dengan metode All or Nothing 

pada distribusi rute tersebut ? 

3. Bagaimana faktor-faktor pembebanan ruas jalan Lampu Merah Sayang – 

sayang  Jl. Ahmad Yani- Jl. Diponegoro – Lampu Merah Cakra Jl. 

Selaparang - Jl. Raya mataram  yang menuju ke Terminal Mandalika ? 

1.3 Tujuan Penelitian 

1. Untuk mengetahui pembebanan ruas jalan menggunakan metode All or 

Nothing dan faktor-faktor dengan menggunakan data pergerakan 

kendaraan pada ruas jalan  Lampu Merah Sayang – sayang  Jl. Ahmad 

Yani- Jl. Diponegoro – Lampu Merah Cakra Jl. Selaparang - Jl. Raya 

mataram yang menuju ke Terminal Mandalika dimana diharapkan : 

2. Mendapatkan kondisi distribusi rute.  

3. Mendapatkan hasil perhitungan pembebanan ruas dengan menggunakan 

metode All or Nothing pada distribusi rute. 

1.4 Ruang Lingkup dan Batasan Penelitian 

Agar penelitian tidak terlalu luas dan untuk memberi arah yang terfokus, 

sehingga diharapkan studi dapat lebih teliti dan mudah di selesaikan, maka 

perlu adanya pembatasan sebagai berikut: 

1. Metode pemilihan rute terpendek yang akan dipakai adalah metode All or 

Nothing  

2. Metode pembebanan Matrik Asal Tujuan (MAT) yang akan ditinjau 

metode dengan batasan kapasitas dengan menggunakan metode All or 

Nothing  

3. Jenis pergerakan yang ditinjau adalah pergerakan angkutan pribadi dan 

angkutan umum.  

4. Penelitian ini akan dilakukan pada sistem jaringan jalan dengan zona yang 

sesungguhnya (real data). Untuk sistem jaringan jalan dan zona 
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sesungguhnya akan digunakan data di Kota Mataram Provinsi Nusa 

Tenggara Barat.  
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BAB II 

TINJAUAN PUSTAKA 

2.1 Tinjauan Pustaka 

Naufal (2016) Simulasi Pemodelan Transportasi pada Jaringan Jalan 

Menggunakan Aplikasi Saturn, Proses pembebanan dilakukan dengan metode 

All or Nothing, pembebanan Keseimbangan Wardrop cara manual dan dan 

dengan bantuan aplikasi SATURN. Berdasarkan hasil analisis dan perhitungan 

diperoleh bahwa terjadi perbedaan hasil pembebanan. Perbedaan hasil 

pembebanan dilihat dari nilai konvergensi, nilai konvergensi yang paling kecil 

dianggap paling akurat. Dalam perhitungan manual, metode All or Nothing 

dengan nilai konvergensi yaitu 0,119 sedangkan metode Keseimbangan 

Wardrop dengan nilai konvergensi yaitu 0,110. Dan aplikasi SATURN 

menghasilkan nilai konvergensi yaitu 0,106 artinya perhitungan menggunakan 

aplikasi SATURN lebih akurat dibanding perhitungan manual.  

Aryadi Jaya dkk (2013) melakukan Analisis Kinerja Simpang Dan 

Pembebanan Ruas Jalan Pada Pengelolaan Lalu Lintas Dengan Sistem Satu 

Arah, mendapatkan hasil kinerja simpang eksisting Tk. Batanghari-Tk. Yeh 

Aya diperoleh jam puncak pagi menghasilkan tundaan 883,86 det/smp, jam 

puncak siang 1.206,36 det/smp, dan jam puncak sore 1295,00 det/smp, nilai 

tingkat pelayanan simpang semua jam puncak adalah F. Hasil analisis kinerja 

Jalan Tukad Yeh Aya-Jalan Tukad Batanghari – Jalan Tukad Barito dan Tukad 

Pakerisan sebelum pengelolaan lalu lintas sistem diperoleh: volume lalu lintas 

bervariasi antara 671,6 smp/jam-2967,6 smp/jam, kapasitas antara 2110,74 

smp/jam-2280,57 smp/jam, derajat kejenuhan antara 0,32 – 1,41, dan tingkat 

pelayanan B-F. Hasil analisis kinerja Jalan Tukad Yeh Aya-Jalan Tukad 

Batanghari-Jalan Tukad Barito dan Tukad Pakerisan setelah pengelolaan lalu 

lintas sistem diperoleh: volume lalu lintas bervariasi antara 494,0 smp/jam-

1189,8 smp/jam, kapasitas antara 2539,92 smp/jam -2760,78 smp/jam, derajat 

kejenuhan antara 0,19-0,47, tingkat pelayanan A-C.  
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Rizki Hapsari dkk (2018) melakukan penelitian tentang Pemilihan Rute 

Terpendek Dari Kawasan Permukiman Terbangun Perkotaan Purbalingga 

Menggunakan Algoritma Floyd-Warshal, bahwa dari hasil analisis yang 

dilakukan, didapatkan hasil berupa rute terpendek yang merupakan sebuah rute 

optimum. Pemakaian algoritma Floyd-Warshall yang diterapkan pada 

penelitian ini mampu menjadi solusi pencarian rute optimum dari zona asal 

menuju zona tujuan. Hal ini dikarenakan hasil iterasi matriks terakhir dapat 

menunjukkan nilai terkecil. Hasil tersebut didapatkan dari beberapa tahap 

iterasi berupa matriks yang terus diiterasi hingga mencapai titik tujuan. Data 

yang ada di dalam matriks untuk tiap iterasinya merupakan kumulatif dari data 

yang sebelumnya. Hasil penelitian ini pun dapat digunakan untuk mencari 

pembebanan jaringan jalan. 

Natalia Tanan (2009) dalam studi ini dilakukan 2 (Dua) metode 

pembebanan pada jaringan jalan Kota Cimahi, yakni: metode All-onNothing 

dan metode Keseimbangan (Equilibrium). Untuk mengetahui metoda 

pembebanan yang Terbaik, arus lalulintas hasil estimasi/pemodelan 

dibandingkan dengan arus lalu lintas hasil ekspektasi/survey langsung di 

lapangan. Arus lalu lintas lapangan (ekspektasi) adalah hasil survey arus lalu 

lintas pada 11 (sebelas) ruas yang ada dalam wilayah Kota Cimahi yang 

meliputi pergerakan pada jalan arteri, kolektor serta lokal. Hasil penelitian 

menunjukkan bahwa model pembebanan keseimbangan lebih sesuai 

diterapkan di jaringan jalan dalam kota Cimahi saat ini, dimana kondisi 

transportasinya sudah mulai macet di beberapa titik. Namun pada beberapa 

ruas khususnya ruas jalan di pinggiran Kota Cimahi, seperti ruas jalan 

Ciwaruga-Cibabat, jalan Kolonel lapangan (ekspektasi). Masturi-Lembang, 

dan jalan Soreang-Nanjung model all-or-nothing lebih sesuai dengan kondisi 

lapangan (ekspetasi). 

Fahrul Rully Awan Metode pembebanan yang digunakan dalam 

pemilihan rute yaitu metode pembebanan all-or-nothing, dengan anggapan 

bahwa semua perjalanan dari zona asal i ke zona tujuan d akan mengikuti rute 

tercepat. Pengendara lebih memilih rute yang diinginkan berdasarkan asumsi 
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pribadi, ciri fisik setiap ruas jalan dan tidak bergantung pada tingkat 

kemacetan. Jarak tempuh, biaya perjalanan, waktu tempuh, dan nilai waktu 

menjadi pertimbangan dalam pemilihan rute. Berdasarkan analisis hasil survei 

lapangan diperoleh rute 1 dengan d = 2,472 km, untuk mobil penumpang umum 

(angkot) 6 = 17 menit dengan C = Rp. 2.000,-, untuk mobil t; = 12 menit dengan 

C; = Rp. 21.978,-, dan untuk sepeda motor t;= 9 menit. Rute 2 dengan d2 = 

4,556 km, untuk mobil penumpang umum (angkot) 12 = 22 menit dengan C2 

= Rp. 5.000,-, untuk mobil t2 = 19 menit dengan C2=Rp. 48.374,-, dan untuk 

sepeda motor t2 = 15 menit. Hasil analisis diperoleh pemilihan rute terbaik 

untuk moda angkot, mobil dan motor adalah rute 1 yaitu melewati Jalan Pasir 

kaliki-Jalan Dr. Djundjunan Jalan Prof. Drg. Surya Sumantri. Diperlukan 

kebijakan untuk meningkatkan efektifitas dan efisiensi dalam pencapaian suatu 

tata guna lahan sehingga mengurangi waktu tempuh dan biaya perjalanan. 

2.2 Dasar Teori 

2.2.1 Pengertian Sistem Transportasi 

Pengertian sistem transportasi merupakan gabungan dari dua definisi, 

yaitu sistem dan transportasi. Sistem adalah suatu bentuk keterikatan dan 

keterkaitan antara satu variabel dengan variabel lain dalam tatanan yang 

terstruktur, sedangkan transportasi adalah suatu usaha untuk memindahkan, 

menggerakkan, mengangkut, atau mengalihkan orang atau barang dari suatu 

tempat ke tempat lain. 

Ada beberapa pengertian transportasi dari bebarapa ahli, diantaranya 

sebagai berikut : 

1. Menurut Rustian Kamaludin (1986), bahwa transportasi adalah 

mengangkut atau membawa sesuatu barang dari suatu tempat ke tempat 

lainnya atau dengan kata lain yaitu merupakan suatu pergerakan 

pemindahan barang-barang atau orang dari suatu tempat ke tempat 

lainnya. 
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2. Hal yang sama juga dikemukakan oleh menurut Abbas Salim (1993), 

tranportasi adalah kegiatan pemindahan barang (muatan) dan penumpang 

dari suatu tempat ke tempat lain. 

3. Menurut Setijowarno dan Frazila (2001) transportasi berarti suatu 

kegiatan untuk memindahkan sesuatu (orang dan atau barang) dari satu 

tempat ke tempat yang lain, baik dengan atau tanpa sarana (kendaraan, 

pipa, dan lain-lain). 

4. Menurut Salim (2000) transportasi adalah kegiatan pemindahan barang 

(muatan) dan penumpang dari suatu tempat ke tempat lain. Dalam 

transportasi ada dua unsur yang terpenting yaitu pemindahan / 

pergerakan (movement) dan secara fisik mengubah tempat dari barang 

(comoditi) dan penumpang ke tempat lain. 

5. Menurut Miro (2005) transportasi dapat diartikan usaha memindahkan, 

mengerakkan, mengangkut, atau mengalihkan suatu objek dari suatu 

tempat ke tempat lain, dimana di tempat lain ini objek tersebut lebih 

bermanfaat atau dapat berguna untuk tujuan-tujuan tertentu. 

Maka, dari pengertian diatas dapat disimpulkan bahwa, sistem 

transportasi adalah suatu bentuk keterkaitan dan keterikatan antara 

sebagai variabel dalam suatu kegiatan atau usaha untuk memindahkan, 

menggerakkan, mengangkut, atau mengalihkan orang atau barang dari 

satu tempat ke tempat lain secara terstruktur untuk tujuan. 

Secara umum, penggolongan moda transportasi didasarkan pada 

empat unsur transportasi berikut (Kamaluddin, 2003: 17-18), yaitu: 

1. Jalan 

Jalan merupakan kebutuhan yang paling penting dalam 

transportasi. Tanpa adanya jalan tidak mungkin tersedia jasa 

transportasi bagi pemakainya. Jalan ditujukan dan disediakan sebagai 

dasar alat angkutan untuk bergerak dari suatu tempat asal ke tempat 
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tujuan. Unsur jalan dapat berupa jalan raya, jalan kereta api, jalan air 

dan jalan udara. 

2. Alat Angkutan 

Perkembangan dan kemajuan jalan atau alat angkutan 

merupakan dua unsur yang saling berkaitan satu sama lainnya. Alat 

angkutan dapat digolongkan dalam angkutan jalan darat, angkutan 

jalan air dan angkutan udara. 

3. Tenaga Penggerak 

Tenaga penggerak yang dimaksudkan adalah tenaga atau energi 

yang dipergunakan untuk menarik, mendorong atau menggerakkan 

alat angkutan, seperti tenaga manusia, binatang, tenaga uap, batu bara, 

BBM, tenaga diesel, tenaga listrik, tenaga atom dan tenaga nuklir. 

Penggunaan tenaga penggerak berkembang sesuai kemajuan dan 

pemakaian teknologi di daerah bersangkutan. 

4. Tempat Pemberhentian 

Tempat pemberhentian dapat berupa terminal, stasiun, 

pelabuhan, bandara yaitu tempat dimana suatu perjalanan transportasi 

dimulai maupun berhenti/berakhir sebagai tempat tujuannya. 

2.2.2 Komponen Sistem Transportasi 

Dalam pemenuhan kebutuhannya, transportasi sangat diperlukan 

manusia karena sumber kebutuhan manusia tidak selalu berada pada satu 

tempat saja, tetapi banyak tempat. Menurut Sukarto (2006: 93) terdapat lima 

unsur pokok transportasi yaitu: 

1. Manusia, yang membutuhkan transportasi 

2. Barang, yang diperlukan manusia 

3. Kendaraan, sebagai sarana transportasi 

4. Jalan, sebagai prasarana transportasi 

5. Organisasi, sebagai pengelola transportasi 
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Pada dasarnya, kelima unsur di atas saling terkait untuk terlaksananya 

transportasi, yaitu terjaminnya penumpang atau barang yang diangkut akan 

sampai ke tempat tujuan dalam keadaan baik seperti pada saat awal 

diangkut. Sehingga perlu diketahui terlebih dulu ciri penumpang dan 

barang, kondisi sarana dan konstruksi prasarana, serta pelaksanaan 

transportasi. Adapun beberapa komponen sistem transportasi yang sangat 

penting sebagai elemen dasar dalam perencanaan sistem transportasi (Miro, 

2005) adalah sebagai berikut : 

1. Fasilitas fisik, meliputi jalan raya, jalan rel, bandara, dermaga, saluran. 

2. Armada angkutan, galangan kapal. 

3. Fasilitas operasional, meliputi fasilitas pemeliharaan angkutan, ruang 

kantor. 

4. Lembaga, terdiri dari 2 jenis, yaitu lembaga fasilitas orientasi dan 

lembaga pengoperasian. 

a. Lembaga fasilitas orientasi adalah dasar utama dalam perencanaan, 

perancangan, struktur, pemeliharaan, dan fasilitas pengoperasian. 

b. Lembaga pengoperasian adalah dasar keterkaitan dengan 

pengoperasian armada dalam pelayanan transportasi yang meliputi 

perusahaan kereta api, perusahaan penerbangan, perusahaan kapal, 

perusahaan truk-truk, dan lain-lain. 

5. Strategi pengoperasian, meliputi rute kendaraan, jadwal, dan pengontrol 

lalu lintas 

2.2.3 Pemodelan Transportasi 

Model merupakan alat bantu atau media yang dapat digunakan untuk 

mencerminkan dan menyederhanakan suatu realita (dunia sebenarnya) 

secara terukur atau penyederhanaan realita untuk mendapatkan tujuan 

tertentu, yaitu penjelasan dan pengertian yang lebih mendalam serta untuk 

kepentingan peramalan. Semakin mirip suatu model dengan realitanya, 

semakin sulit membuat model tersebut. Jadi, pemodelan adalah pendekatan 

kuantitatif yang dilakukan untuk mendapatkan penjelasan atau gambaran 



 

11 

 

yang lebih jelas serta terukur mengenai sistem transportasi. Permodelan 

transportasi terdiri dari beberapa jenis (Tamin, 2000), diantaranya :  

1. Model fisik, yaitu model yang memperlihatkan dan menjelaskan suatu 

objek yang sama dengan skala yang lebih kecil sehingga didapatkan 

gambaran yang lebih jelas dan rinci serta terukur mengenai prilaku objek 

tersebut jika dibangun dalam skala sebenarnya. Misalnya : 

a. Model arsitek (model rumah, perumahan, mall, dan lain-lain) 

b. Model teknik (model pengembangan wilayah, kota, kawasan, dan 

lain-lain) 

2. Model peta dan diagram, yaitu model yang menggunakan garis (lurus dan 

lengkung), gambar, warna, dan bentuk sebagai media penyampaian 

informasi yang memperlihatkan realita objek tersebut. Misalnya, kontur 

ketinggian, kemiringan tanah, lokasi sungai dan jembatan, gunung, batas 

administrasi pemerintah, dan lain-lain. 

3. Model statistik dan matematik, yaitu model yang menggambarkan 

keadaan yang ada dalam bentuk persamaan-persamaan dan fungsi 

matematis sebagai media dalam usaha mencerminkan realita. Misalnya, 

menerangkan aspek fisik, sosial-ekonomi, dan model transportasi. 

Keuntungan pemakaian model matematis dalam perencanaan 

transportasi adalah bahwa sewaktu pembuatan formulasi, kalibrasi serta 

penggunaannya, para perencana dapat belajar banyak melalui 

eksperimen, tentang kelakuan dan mekanisme internal dari sistem yang 

sedang dianalisis. 

4. Model deskriptif dan normatif, dimana model deskriptif adalah model 

yang berusaha menerangkan perilaku sistem yang ada, sedangkan model 

normatif adalah model yang berusaha menerangkan perilaku sistem yang 

ideal menurut keinginan si pembuat model. 

2.2.4 Konsep perencanaan transportasi 

Ada beberapa konsep perencanaan transportasi yang telah 

berkembang hingga saat ini dan yang paling populer adalah "Model 
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Perencanaan Transportasi Empat Tahap (Four Step Models) (Tamin, 2000), 

Keempat model tersebut antara lain : 

1. Model Bangkitan Pergerakan (Trip Generation Models), yaitu 

pemodelan transportasi yang berfungsi untuk memperkirakan dan 

meramalkan jumlah (banyaknya) perjalanan yang berasal 

(meninggalkan) dari suatu zona/kawasan/petak lahan pada masa yang 

akan datang (tahun rencana) per satuan waktu.  

2. Model Sebaran Pergerakan (Trip Distribution Models), yaitu 

pemodelan yang memperlihatkan jumlah banyaknya) perjalanan atau 

yang bermula dari suatu zona asal yang menyebar ke banyak zona 

tujuan atau sebaliknya jumlah banyaknya) perjalanan atau yang datang 

mengumpul ke suatu zona tujuan yang tadinya berasal dari sejumlah 

zona asal.  

3. Model Pemilihan Moda Transportasi (Mode Choice Models), yaitu 

pemodelan atau tahapan proses perencanaan angkutan yang berfungsi 

untuk menentukan pembebanan perjalanan atau mengetahui jumlah 

dalam arti proporsi orang dan barang yang akan menggunakan atau 

memilih berbagai moda transportasi yang tersedia untuk melanyani 

suatu titik asal tujuan tertentu, demi beberapa maksud perjalanan 

tertentu pula.  

4. Model Pemilihan Rute (Trip Assignment Models), yaitu pemodelan 

yang memperlihatkan dan memprediksi pelaku perjalanan yang 

memilih berbagai rute dan lalu lintas yang menghubungkan jaringan 

transportasi tersebut. 

Tahapan bangkitan pergerakan lalu lintas ini mencangkup: 

a. Lalu lintas yang meninggalkan lokasi  

b. Lalu lintas yang menuju atau tiba ke suatu lokasi. 

Hasil dari perhitungan bangkitan dan tarikan lalu lintas berupa 

jumlah kendaraan, orang atau angkutan barang persatuan waktu 
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(misalnya kend/jam). Tahapan bangkitan pergerakan (Trip Generation 

Models) adalah tahapan pemodelan yang memperkirakan jumlah 

pergerakan yang berasal dari suatu zona atau tata guna lahan dan jumlah 

pergerakan yang tertarik ke suatu tata guna lahan atau zona seperti 

terlihat secara diagram pada Gambar 2.1. Pergerakan lalu lintas 

merupakan fungsi tata guna lahan yang menghasilkan pergerakan lalu 

lintas. Bangkitan lalu lintas ini mencangkup: 

a. Lalu lintas yang meninggalkan suatu lokasi  

b. Lalu lintas yang menuju atau tiba ke suatu lokasi. Pergerakan yang 

berasal menuju dari zona i Pergerakan yang ke zona d 

Gambar 2.1 Bangkitan dan Tarikan Pergerakan 

(Sumber: Wells, 1975) 

 

Hasil keluaran dari perhitungan bangkitan dan tarikan lalu lintas 

berupa jumlah kendaraan, orang, atau angkutan barang per satuan waktu, 

misalnya kendaraan/jam. Bangkitan dan tarikan lalu lintas tersebut 

tergantung pada dua aspek tata guna lahan:  

a. Jenis tata guna lahan 

b. Jumlah aktivitas dan intensitas pada tata guna lahan tersebut. 

Tahapan sebaran pergerakan (Trip Distribution) sangat berkaitan 

dengan bangkitan pergerakan. Pada tahapan sebelumnya bangkitan 

pergerakan memperlihatkan banyaknya lalu lintas yang dibangkitkan oleh 

setiap zona, sedangkan sebaran pergerakan menunjukan kemana dan dari 

mana lalu lintas tersebut. Tahap ini merupakan analisis penyebaran 
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bangkitan/tarikan yang dimiliki oleh setiap zona sesuai dengan pola 

interaksi antar zona bersangkutan yang akan menghasilkan matriks 

pergerakan/matriks asal tujuan (MAT). MAT adalah matriks berdimensi 2 

yang berisi imformasi mengenai besarnya pergerakan antar lokasi (zona) di 

dalam daerah tertentu. 

Baris menyatakan zona asal dan kolom menyatakan zona tujuan. 

Sebaran pergerakan menunjukan ke mana dan dari mana lalu lintas tersebut. 

Ilustrasinya terlihat pada Gambar 2.2. 

Gambar 2.2 Sebaran Pergerakan 

(Sumber: Wells, 1975) 

 

 Tahapan pemilihan moda (Modal Split) secara sederhana 

adalah pemilihan moda yang berkaitan dengan jenis transportasi yang 

digunakan. Orang yang hanya memiliki 1 pilihan moda disebut dengan 

captive terhadap moda tersebut. Jika terdapat lebih dari 1 pilihan moda, 

biasanya moda yang dipilih mempunyai rute terpendek, 

tercepat/termurah, atau kombinasi dari ketiganya. Factor lain yang 

mempengaruhi adalah kenyamanan dan keselamatan. Tujur pemilhan 

modal adalah untuk mengetahui proporsi orang yang akan 

menggunakan moda pemilihan moda adalah bagian yang terlemah dan 

tersulit untuk dimodelkan terutama di Indonesia, karena geografi 

Indonesia yang terdiri dari banyak pulau sehingga persentase 
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pergerakan multimoda cukup tinggi.Pemilihan moda terlihat secara 

diagram pada Gambar 2.3. 

Gambar 2.3 Pemilihan Moda 

(Sumber: Wells, 1975) 

 

Dari gambar diatas menerangkan jumlah lalu lintas dari i ke d, berapa 

yang menggunakan kendaraan pribadi dan yang menggunakan angkutan 

umum. Tahapan pemilihan rute adalah proses dimana permintaan perjalanan 

yang didapat dari tahap sebaran pergerakan dibebankan ke rute jaringan 

jalan yang terdiri dari kumpulan ruas-ruas jalan. Tujuannya adalah 

mendapatkan arus diruas jalan atau waktu dan jarak perjalanan didalam 

jaringan yang ditinjau. Dibandingkan dengan tahapan yang lainnya, dalam 

tahapan ini terjadi interaksi langsung antara permintaan dengan sediaan 

yang hasilnya dapat dijadikan sebagai ukuran dalam penilaian kinerja 

jaringan jalan akibat adanya permintaan dan sediaan. Pemilihan rute terlihat 

secara diagram pada Gambar 2.4 

Gambar 2.4 Pemilihan Rute 

(Sumber: Wells, 1975) 
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Dari hasil pembahasan di atas perencanaan transportasi empat 

tahap ini dapat digambarkan seperti Gambar 2.5 dibawah ini : 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar 2.5 Bagan Alir (Flowchart) Konsep Perencanaan     

        Transportasi Empat Tahap 

                           (Sumber: Wells, 1975) 
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2.3 Jalan 

2.3.1 Pengertian Jalan 

Jalan adalah prasarana transportasi darat yang meliputi segala bagian 

jalan, termasuk bangunan pelengkap dan perlengkapannya yang 

diperuntukan bagi lalu lintas, yang berada pada permukaan tanah, di atas 

permukaan tanah, di bawah permukaan tanah atau air, seta di atas 

permukaan air, kecuali jalan kereta api, dan jalan kabel (UU RI No 38 Tahun 

2004).  

Sedangkan bedasarkan UU RI No 22 Tahun 2009 tentang lalu lintas 

dan angkutan jalan didefinisikan jalan adalah seluruh bagian jalan, termasuk 

bangunan pelengkap dan perlengkapannya yang diperuntukan bagi lalu 

lintas umum, yang berada pada permukaan tanah, di atas permukaan tanah, 

di bawah permukaan tanah dan air, serta di atas permukaan air, kecuali jalan 

rel dan jalan kabel. Menurut statusnya yaitu :  

1. Jalan Nasional adalah jalan yang menghubungkan provinsi (antar 

provinsi). Jalan nasional terdiri atas jalan arteri primer, jalan kolektor 

primer yang menghubungkan antar ibukota provinsi, jalan tol, dan jalan 

strategis nasional. 

2. Jalan Provinsi adalah jalan yang menghubungkan antar kabupaten/kota 

dalam sebuah provinsi. Jalan provinsi terdiri atas jalan kolektor primer 

yang menghubungkan ibukota provinsi dengan ibukota kabupaten atau 

kota, jalan strategis provinsi, kecuali jalan arteri primer, jalan kolektor 

primer yang menghubungkan antar ibukota provinsi, jalan tol, dan jalan 

strategis nasioanl. 

3. Jalan Kabuapaten adalah jalan yang menghubungkan antar kelurahan/ 

desa. Jalan kabupaten terdiri atas jalan kolektor primer yang tidak 

termasuk jalan nasional dan jalan, jalan lokal primer yang 

menghubungkan ibukota kabupaten dengan ibukota kecamatan, ibukota 

kabupaten dengan pusat desa, antar ibukota kecamatan, ibukota 

kecamatan dengan desa, dan antar desa, jalan sekunder yang tidak 
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termasuk jalan provinsi dan jalan sekunder dalam kota, dan jalan strategis 

kabupaten. 

4. Jalan Kota adalah jalan umum yang menghubugkan antar pusat 

pelayanan dalam kota, menghubungkan pusat pelayanan dengan persil, 

menghubungkan antara persil, serta menghubungkan antar pusat 

permukiman yang berada di dalam kota. 

5. Jalan Desa merupakan jalan umum yang menghubungkan kawasan 

dan/atau antar permukiman di dalam desa, serta jalan lingkungan.  

2.3.2 Ruas Jalan 

Menurut Tamin (2000), jaringan transportasi dapat dicerminkan dalam 

bentuk ruas dan simpul, yang semuanya dihubungkan ke pusat zona. 

Beberapa ciri ruas jalan perlu diketahui, seperti panjang, kecepatan, jumlah 

lajur, jenis gangguan samping, kapasitas dan hubungan kecepatan–arus di 

ruas jalan tersebut. Simpul dapat mencerminkan persimpangan atau kota, 

sedangkan ruas jalan mencerminkan ruas jalan antara persimpangan atau 

ruas jalan antar kota. Ruas jalan dinyatakan dengan dua buah nomor simpul 

di ujung-ujungnya. Ruas jalan dua arah selalu dinyatakan dengan dua ruas 

jalan satu arah.  

Kunci utama dalam merencanakan sistem jaringan jalan adalah 

penetuan tingkat hierarki jalan yang akan dianalisis (arteri, kolektor, atau 

lokal). Jensen and Bovy (1982) dalam Tamin (2000) menyatakan bahwa 

untuk meningkatkan ketepatan pembebanan arus lalu lintas pada ruas jalan 

di suatu sistem jaringan perlu ditetapkan sekurang-kurangnya jalan yang 

mempunyai hierarki satu tingkat lebih rendah dari yang ingin dianalisis. 

Misalnya jika ingin menganalisis sistem jalan arteri, maka harus membuat 

sistem jaringan yang terdiri dari arteri dan kolektor. Hal ini sangat 

tergantung pada jenis dan tujuan kajian. Jika semakin banyak jalan yang 

ditetapkan, maka hasilnya akan lebih teliti, tetapi kebutuhan akan sumber 

daya juga akan meningkat dan kerumitan perhitungan juga semakin 

meningkat (Tamin, 2000). 
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2.3.3 Karakteristik Jalan 

Karakteristik jalan adalah sifat fisik dari suatu ruas jalan. Data-data 

yang termasuk dalam karakteristik jalan adalah panjang jalan, lebar jalan, 

dan tipe jalan. Panjang jalan dan lebar jalan termasuk data geometrik jalan 

yang dapat diperoleh melalui pengukuran langsung atau melalui GPS 

(Global Positioning System). Untuk lebar jalan biasanya dapat dinyatakan 

dalam lebar per lajur dengan satuan meter (m). Panjang jalan dapat 

dinyatakan dengan satuan kilometer (km) atau meter (m). Tipe jalan dapat 

diperoleh melalui pengamatan langsung. Tipe jalan dinyatakan dalam kode 

angka yang terdiri dari jumlah lajur dan jumlah arah pada suatu ruas jalan 

diikuti dengan huruf ‘D’/’T’ atau ‘UD’/’TT’. D merupakan singkatan dari 

Divided (Terpisah), artinya jalan antar arah yang berlawanan dipisahkan 

dengan median. UD merupakan singkatan dari Un-Divided (Tidak 

Terpisah), artinya jalan antar arah yang berlawanan tidak dipisahkan dengan 

median melainkan hanya dengan marka saja. Misalnya tipe jalan 2/2 UD 

artinya adalah jalan dengan dua lajur dan dua arah tidak terpisah, dan 4/2 D 

artinya adalah jalan dengan empat lajur dan dua arah yang dipisahkan oleh 

median. 

2.3.4 Kapasitas Jalan 

Kapasitas adalah jumlah arus lalu lintas yang tetap atau dapat 

dipertahankan pada suatu bagian jalan dalam kondisi tertentu. Kapasitas dari 

jalan dipengaruhi oleh tipe jalan, lebar jalan, hambatan samping, distribusi 

arah, dan ukuran kota. Kapasitas disimbolkan dengan 𝐶 yang berasal dari 

kata capacity. Kapasitas suatu jalan biasanya dinyatakan dalam satuan 

kend/jam atau smp/jam (Direktorat Jenderal Bina Marga, 1997). Menurut 

Peraturan Pemerintah No. 34 Tahun 2006 tentang Jalan Pasal 12 Ayat 1, 

kapasitas jalan merupakan jumlah maksimum kendaraan yang dapat 

melewati suatu penampang tertentu pada suatu ruas jalan, satuan waktu, 

keadaan. 
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2.3.5 Kecepatan Arus Bebas 

Kecepatan arus bebas (free flow speed) didefinisikan sebagai 

kecepatan pada tingkat arus nol, yaitu kecepatan yang akan dipilih 

pengemudi jika mengendarai kendaraan bermotor tanpa dipengaruhi oleh 

kendaraan bermotor lain di jalan. Kecepatan arus bebas telah diamati 

melalui pengumpulan data lapangan, dimana hubungan antara kecepatan 

arus bebas dengan kondisi geometrik dan lingkungan telah ditentukan 

dengan metode regresi. Kecepatan arus bebas kendaraan ringan telah dipilih 

sebagai kriteria dasar untuk kinerja segmen jalan pada arus = 0. Kecepatan 

arus bebas untuk kendaraan berat dan sepeda motor juga diberikan sebagai 

referensi. Kecepatan arus bebas untuk mobil penumpang biasanya 10-15% 

lebih tinggi dari tipe kendaraan ringan lain (Direktorat Jenderal Bina Marga, 

1997). 

2.4 Arus Lalu Lintas 

Arus lalu lintas adalah jumlah kendaraan yang melewati suatu titik 

pengamatan dalam satuan waktu dan disimbolkan dalam 𝑄. Menurut Manual 

Kinerja Jalan Indonesia (MKJI) 1997 kendaraan yang diperhitungkan sebagai 

arus lalu lintas hanya kendaraan bermotor, sedangkan kendaraan tidak 

bermotor (kendaraan yang tidak digerakan oleh mesin) tidak diperhitungkan 

sebagai arus lalu lintas melainkan diperhitungkan sebagai hambatan samping 

(side friction). Arus lalu lintas dapat dinyatakan dalam kendaraan per jam 

(kend/jam) yang disimbolkan dengan 𝑄𝑘𝑒𝑛𝑑, satuan mobil penumpang per 

jam (smp/jam) yang disimbolkan dengan 𝑄𝑠𝑚𝑝, Lintasan Harian Rata-rata 

(LHR), atau Lintasan Harian Rata-rata Tahunan (LHRT). Data arus lalu lintas 

dapat diperoleh melalui observasi lapangan dengan cara survei yang dilakukan 

dalam waktu dan durasi tertentu. Data arus lalu lintas bersifat tidak tetap, data 

yang diperoleh hari ini belum tentu sama dengan data keesokan hari dan 

seterusnya. 
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2.4.1 Karakteristik Arus Lalu Lintas 

Arus lalu lintas terbentuk dari pergerakan individu pengendara yang 

melakukan interaksi antara yang satu dengan yang lainnya pada suatu ruas 

jalan dan lingkungannya. Karena persepsi dan kemampuan individu 

pengemudi mempunyai sifat yang berbeda maka perilaku kendaraan arus 

lalu lintas tidak dapat diseragamkan lebih lanjut, arus lalu lintas akan 

mengalami perbedaan karakteristik akibat dari perilaku pengemudi yang 

berbeda yang dikarenakan oleh karakteristik lokal dan kebiasaan 

pengemudi. Arus lalu lintas pada suatu ruas jalan karakteristiknya akan 

bervariasi baik berdasar waktunya. Oleh karena itu perilaku pengemudi 

akan berpengaruh terhadap perilaku arus lalu lintas. 

Dalam menggambarkan arus lalu lintas secara kuantitatif dalam 

rangka untuk mengerti tentang keragaman karakteristiknya dan rentang 

kondisi perilakunya, maka perlu suatu parameter. Parameter tersebut harus 

dapat didefenisikan dan diukur oleh insinyur lalu lintas dalam menganalisis, 

mengevaluasi, dan melakukan perbaikan fasilitas lalu lintas berdasarkan 

parameter dan pengetahuan pelakunya (Oglesby, C.H.& Hicks.R.G. 1998). 

Karakteristik utama arus lalu lintas yang digunakan untuk menjelaskan 

karakteristik lalu lintas adalah sebagai berikut: 

a. Volume (q), 

b. Kecepatan (v), 

c. Kerapatan (k). 

2.4.2 Volume 

Volume merupakan jumlah kendaraan yang diamati melewati suatu 

titik tertentu dari suatu ruas jalan selama rentang waktu tertentu. Volume 

lalu lintas biasanya dinyatakan dengan satuan kendaraan/jam atau 

kendaraan/hari (smp/jam) atau (smp/hari). Dalam pembahasannya volume 

dibagi menjadi :  

1. Volume harian (daily volumes) 
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Volume harian ini digunakan sebagai dasar perencanaan jalan dan 

observasi umum tentang “trend” pengukuran volume pengukuran 

volume harian ini dapat dibedakan: 

a. Average Annual Daily Traffic (AADT), yakni volume yang diukur 

selama 24 jam dalam kurun waktu 365 hari, dengan demikian total 

kendaraan yang di bagi 365 hari. 

b. Average Daily traffic (ADT), yakni volume yang diukur selama 24 

jam penuh dalam periode waktu tertentu yang dibagi dari banyaknya 

hari tersebut 

2. Volume jam-an (hourly volumes) 

Volume jam-an adalah suatu pengamatan terhadap arus lalu lintas 

untuk untuk menentukan jam puncak selama periode pagi dan sore. Dari 

pengamatan tersebut dapat diketahui arus paling besar yang disebut arus 

pada jam puncak. Arus pada jam puncak ini dipakai sebagai dasar untuk 

desain jalan raya dan analisis operasi lainnya yang dipergunakan seperti 

untuk analisa keselamatan. Peak hour factor (PHF) merupakan 

perbandingan volume lalu lintas per jam pada saat jam puncak dengan 4 

kali rate of flow pada saat yang sama (jam puncak). 

PHF = Volume perjam  

4 x faktor laju aliran puncak 

 

Rate factor of flow adalah nilai eqivalen dari volume lalu lintas per 

jam, dihitung dari jumlah kendaraan yang melewati suatu titik tertentu 

pada suatu lajur/segmen jalan selama interval waktu kurang dari satu 

jam. 

2.4.3 Kecepatan 

Kecepatan didefinisikan sebagai laju dari suatu pergerakan 

kendaraan dihitung dalam jarak per satuan waktu. Dalam pergerakan arus 

lalu lintas, tiap kendaraan berjalan pada jalan yang berbeda. Dengan 

demikian dalam arus lalu lintas tidak dikenal karakteristik kecepatan 

kendaraan tunggal. Dari distribusi tersebut, jumlah rata-rata atau nilai 
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tipikal dapat digunakan untuk mengetahui karakteristik dari arus lalu 

lintas. MKJI 1997 menggunakan kecepatan tempuh sebagai ukuran 

utama kinerja segmen jalan, karena mudah dimengerti dan diukur dan 

merupakan masukan yang penting untuk biaya pemakai jalan dalam 

analisa ekonomi. Kecepatan tempuh didefinisikan dalam MKJI 1997 

sebagai kecepatan rata – rata ruang dari kendaraan ringan (LV) sepanjang 

segmen jalan. Persamaaan untuk menentukan kecepatan: 

V = L/TT  

dimana: 

V     : Kecepatan tempuh yaitu kecepatan rata – rata (km/jam) arus lalu          

           lintas dihitung dari panjang jalan dibagi waktu tempuh rata – rata   

            kendaraan yang melalui segmen jalan, 

L     : Panjang jalan yang diamati, 

TT   : Waktu tempuh yaitu waktu rata – rata yang digunakan kendaraan  

           menempuh segmen jalan dengan panjang tertentu (detik). 

2.4.4 Kerapatan 

Kerapatan didefinisikan sebagai jumlah kendaraan yang 

menempati suatu panjang jalan atau lajur, secara umum diekspresikan 

dalam kendaraan per kilometer. Kerapatan sulit diukur secara langsung 

di lapangan, melainkan dihitung dari nilai kecepatan dan arus sebagai 

hubungan sebagai berikut: 

q = k .Us  

k = q .Us  

Dimana: 

q    = arus, 

Us  = space mean speed, 

K    = kerapatan 
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2.5 Metode All or nothing 

2.5.1 All or nothing 

Metode ini mengasumsikan bahwa proporsi pengendara dalam 

memilih rute yang diinginkan hanya tergantung pada asumsi pribadi, 

ciri fisik setiap ruas jalan yang akan dilaluinya, dan tidak tergantung 

pada tingkat kemacetan. Contoh yang paling umum dari jenis ini adalah 

model all-or-nothing. Model ini merupakan model pemilihan rute yang 

paling sederhana, yang mengasumsikan bahwa semua pengendara 

berusaha meminimumkan biaya perjalanannya yang tergantung pada 

karakteristik jaringan jalan dan asumsi pengendara. Jika semua 

pengendara memperkirakan biaya ini dengan cara yang sama, pastilah 

mereka memilih rute yang sama. Biaya ini dianggap tetap dan tidak 

dipengaruhi oleh efek kemacetan. 

Metode ini menganggap bahwa semua perjalanan dari zona 

asal i ke zona tujuan d akan mengikuti rute tercepat. Dalam kasus 

tertentu, asumsi ini dianggap cukup realistis, misalnya untuk daerah 

pinggiran kota yang jaringan jalannya tidak begitu rapat dan yang 

tingkat kemacetannya tidak begitu berarti. Tetapi, asumsi ini menjadi 

tidak realistis jika digunakan untuk daerah perkotaan yang sering 

mengalami kemacetan. 

Meskipun demikian, model all-or-nothing masih merupakan 

model yang paling sederhana dan efisien sehingga sangat sering 

digunakan. Dengan mengetahui rute terbaik antarzona yang setiap 

pergerakannya dibebankan ke jaringan jalan melalui rute terbaik 

tersebut, maka total arus untuk setiap ruas jalan bisa dihitung. Model 

ini merupakan model tercepat dan termudah dan sangat berguna untuk 

jaringan jalan yang tidak begitu rapat yang hanya mempunyai beberapa 

rute alternatif saja. Selain itu, penggunaan metode all-or-nothing 

menyediakan informasi yang berharga bagi para perencana transportasi 

untuk menentukan arah pembangunan jaringan jalan baru. 
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Jika model all-or-nothing diterapkan pada jaringan seperti 

pada gambar 7.5, dapat dipastikan bahwa rute 1 akan dilalui oleh 4.500 

kendaraan. Hal ini disebabkan karena model ini mengabaikan efek 

kemacetan sehingga setiap pengendara akan mempunyai persepsi yang 

sama terhadap rute terbaiknya, yaitu rute 1. Pada kenyataannya, hal ini 

tidak mungkin terjadi karena kapasitas rute 1 hanya 1.500 kendaraan 

per jam; jadi, jika arus telah melebihi kapasitasnya, terjadilah 

kemacetan yang menyebabkan rute 2 menjadi lebih menarik dan mulai 

digunakan oleh kendaraan lainnya. Hal ini merupakan kelemahan 

model all-or-nothing sehingga hanya dapat digunakan pada kondisi 

jaringan jalan yang tidak macet. Menentukan rute terpendek dengan 

cara manual tidaklah mudah, apalagi untuk jaringan yang luas dengan 

kepadatan moda yang tinggi. Hal ini merupakan tantangan bagi para 

peneliti untuk memecahkannya. Algoritma dari pembebanan tersebut 

adalah prosedur pembebanan dari MAT (T) pada rute terbaik yang 

menghasilkan arus VA,B pada ruas antara simpul A dan B. 

2.5.2 Algoritma 

Semua algoritma dimulai dengan tahap inisialisasi. Pada tahap 

ini semua VA,B = 0 dan kemudian digunakan salah satu pendekatan, 

yaitu pendekatan pasangan demi pasangan atau pendekatan sekaligus. 

1. Pendekatan pasangan-demi-pasangan Pendekatan ini adalah 

pendekatan yang paling sederhana yang belum tentu paling efisien. 

Kita mulai dari zona asal dan menggunakan zona tujuan secara 

berurutan. Pertama, tetapkan semua VA,B = 0. Kemudian, untuk 

setiap pasangan (i,d): 

a. Set B menjadi zona tujuan d 

b. Jika (A,B) merupakan ruas-sebelum dari B, tambahkan VA,B 

sebesar Tid, atau buat VA,B = VA,B + Tid 

c. Set B menjadi A 

d. Jika A = i, stop (lakukan proses selanjutnya untuk pasangan 

(i,d) berikutnya, atau jika tidak, kembali ke tahap 2. 
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2. Pendekatan sekaligus Metode ini sering dikenal sebagai metode 

Cascade karena proses pembebanan arus dilakukan dari simpul ke 

setiap ruas yang sesuai dengan rute terbaiknya dari suatu zona asal 

i. Tetapkan VA sebagai besar arus kumulatif pada simpul A, lalu I 

a. Set semua VA = 0, kecuali untuk simpul tujuan d dengan 

Vd=Tid  

b. Set B sama dengan simpul terjauh dari I  

c. Tingkatkan nilai VA sebesar VB dengan A adalah simpul-

sebelum dari B (atau dengan kata lain, set VA = VA + VB; 

d. Tingkatkan nilai VA,B sebesar VB (atau dengan kata lain, set 

VA,B = VA,B + VB); 

e. Set B sama dengan simpul yang paling jauh berikutnya; jika B 

= i, simpul asal telah tercapai; mulai lagi dengan proses simpul 

asal berikutnya, jika tidak, teruskan ke tahap 3. 

Dalam hal ini, VB menunjukkan total pergerakan dari i yang 

melalui simpul B dan simpul selanjutnya dari i. Dengan memilih simpul 

dalam bentuk tersusun sesuai dengan jarak, setiap simpul diproses 

sekali saja. Algoritma ini membutuhkan pohon untuk disimpan dalam 

bentuk urutan simpul-sebelum berdasarkan jarak dari simpul asal. 

Gambar 7.6 (Black, 1982) mengilustrasikan metode pembebanan all-

or-nothing (angka pada setiap ruas adalah waktu tempuh dalam menit 

untuk ruas tersebut). Mudah dilihat bahwa rute tercepat dari zona i ke 

zona d adalah 1−4−3. Rute tercepat dari zona i ke setiap zona lainnya 

dalam daerah kajian dapat ditentukan, dan kumpulan rute itu disebut 

pohon dari zona i. 
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    Gambar 2.6 Jaringan sederhana dan waktu tempuh ruas  

                                    Sumber: Black (1982) 

 

Rute terpendek hanya mungkin didapatkan dengan cara 

manual untuk jaringan yang sederhana, bukan untuk jaringan jalan yang 

luas. Ini merupakan permasalahan yang tidak terpecahkan selama 

beberapa tahun dalam perencanaan transportasi dan teknik lalulintas. 

Banyak orang mencoba mencari metode atau algoritma untuk 

memecahkan masalah ini.  

Metode all-or-nothing kurang disukai oleh para perencana; 

biasanya digunakan untuk memperlihatkan garis keinginan, misalnya 

rute yang dipilih pengendara jika tidak ada kemacetan. Juga, dapat 

digunakan sebagai dasar dalam melakukan model pemilihan rute yang 

lain, misalnya metode pembebanan keseimbangan dan stokastik. 

Pada akhir tahun 1950-an dan awal tahun 1960-an beberapa 

solusi akhirnya didapat. Metode yang paling terkenal adalah Moore 

(1957) yang telah menekuni masalah ini untuk beberapa tahun. Tetapi, 

walaupun Moore adalah orang pertama yang memecahkan masalah ini, 

dia bukanlah orang pertama yang memecahkannya secara tuntas. Solusi 

yang lebih lengkap didapatkan oleh Whiting and Hillier (1958) serta 

Ford and Fulkerson (1958). 

Metode Whiting dan Hillier yang disebut dalam Blunden 

(1971) adalah cara yang paling ekonomis dengan menggunakan 

komputer, sedangkan metode Ford dan Fulkerson disebut sebagai 

metode terbaik. Hillier menggunakan metoda jaringandawai yang 
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ditemukan oleh Minty (1957) yang ditranslasikan menjadi algoritma 

matematis. Hutchinson (1974) mendiskusikan beberapa pendekatan 

prosedur pemilihan rute. 
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BAB III 

METODOLOGI PENELITIAN 

 

3.1 Tempat dan Lokasi Penelitian 

Penelitian dilakukan di Lampu Merah Sayang – sayang  Jl. Ahmad Yani- 

Jl. Diponegoro – Lampu Merah Cakra Jl. Selaparang - Jl. Raya mataram   yang 

menuju ke Terminal Mandalika. Berikut peta lokasi penelitian terdapat pada 

Gambar 3.1. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  Gambar 3.1 Peta Lokasi Penelitian 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

    Gambar 3.2 Denah Lokasi Penelitian 

A 

B 

C 

D 

LOKASI PEELITIAN 
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Ketarangan 

 

A = Jl. Ahmad Yani (Pasar Sayng - Sayang ) 

B = Jl. Diponegoro (Lampu Merah Pasar Cakra)  
C = Jl. Raya mataram  (Tugu swete) 

D = Jl. Terminal Bartais 

 

3.2 Pelaksanaan Penelitian 

Pelaksanaan survey dilaksaankan antara hari Senin, Rabu dan Minggu. 

Dengan mempertimbangkan pengaruh tingkat hambatan samping terhadap 

volume lalu lintas dan kecepatan, maka diambil waktu yang paling keritis yaitu 

hari Senin, Rabu dan Minggu. Survey pengumpulan data lalu lintas dilakukan 

pada jam-jam sibuk yaitu pukul 06.00-08.00 WIB ( Jam sibuk pagi ), pukul 

11.00-13.00 WIB (Jam sibuk siang ) dan 15.00-17.00 WIB (Jam sibuk sore) 

 

3.3 Metode Pengumpulan Data 

Metode pengumpulan data yang digunakan dalam penelitian sebagai 

berikut : 

a. Metode Literatur 

Yaitu suatu metode untuk mendapat mengumpulkan, 

mengidentifikasi serta mengelolah kerja yang dapat dipergunakan sebagai 

input dalan untuk mendapatkan data dengan  cara  ra mengelolah data 

tertulis dan metode sebagai input dalam pembahasan materi. 

b. Metode Survey atau Observasi 

Yaitu suatu metode yang diguhakan untuk mendapatkan data 

dengan cara melakukan survey langsung ke lokasi. Hal ini sangat 

diperlukan untuk mengetahui kondisi sebenarnya lokasi serta kondisi 

lingkungan sekitarnya. 

c. Metode Wawancara 

Adalah suatu metode yang dipergunakan untuk mendapatkan data 

dengan cara menanyakan langsung kepada instansi terkait atau nara sumber 

yang dianggap mengetahui permasalahan yang terjadi dilokasi sebagai 

input dan referensi. 
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3.3.1 Survey Lalu Lintas 

Suvey yang dilakukan adalah survey terhadap volume lalu lintas 

yang terjadi (Lampu Merah Sayang – sayang  Jl. Ahmad Yani- Jl. 

Diponegoro – Lampu Merah Cakra Jl. Selaparang - Jl. Raya mataram  yang 

menuju ke Terminal Mandalika) adalah survey volume lalu lintas dengan 

perhitungan secara manual Peralatan-peralatan yang diperlukan pada 

pelaksanaan survey lapangan antara lain:  

1. Tally counter Alat ini digunakan untuk menghitung arus lalu lintas tiap 

jenis kendaraan  

2. Formulir lalu lintas Formulir yang digunakan seperti formulir yang ada 

un ban dan formulir-formulir lain yang dibuat perhitungan jumlah 

kendaraan dan formulir-formulir lain sesuai kebutuhan  

3. Stopwatch (jam tangan) Untuk menghitung waktu (jam) sehingga 

perpindahan waktu dapat diketahui. Volume lalu lintas yang melewati 

beberapa muu lintas yang melewati beberapa rute diantaranya; ( 

Lampu Merah Sayang – sayang  Jl. Ahmad Yani- Jl. Diponegoro – 

Lampu Merah Cakra Jl. Selaparang - Jl. Raya mataram ) 

 

Data yang diperlukan dalam penelitian ini dikelompokkan menjadi dua 

macam data yaitu data perimer dan data sekunder. Data perimer merupakan 

data yang diperoleh langsung melalui survei lapangan, sedangkan data 

sekunder diperoleh dari instansi-instansi terkait yang berwenang memberikan 

data dan informasi. 

a. Data Primer 

Data primer adalah data yang diperoleh lansung pada lokasi 

penelitian di Lampu ( Lampu Merah Sayang – sayang  Jl. Ahmad Yani- Jl. 

Diponegoro – Lampu Merah Cakra Jl. Selaparang - Jl. Raya mataram  yang 

menuju ke Terminal Mandalika). Data tersebut merupakan representasi 

ringkas kondisi riil yang dapat menjelaskan dan mewakili kondisi riil 

lapanagan untuk suatu penelitian. Data dari pengamatan di lapangan 

tersebut diolah untuk mendapatkan data-data sebagai berikut: 
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1. Data geometrik 

Ukuran geometrik jalan sangat berpengaruh terhadap kinerja suatu 

jalan. Hal ini tergantung dari ukuran besar kecilnya suatu ruas jalan. Data 

yang didapatkan dalam data geometrik mengenai; tipe jalan, lebar jalur, 

lebar lajur dan bahu jalan. 

2. Data volume lalu lintas per jam 

Volume lalu lintas pada ruas jalan yang menjadi lokasi pengamatan. 

Pengambilan Data lintas dimaksudkan untuk mengetahui periode 

puncak yaitu waktu dimana jumlah kendaraan yang melintasi ruas 

tersebut mencapai jumlah tertinggi. Priode puncak ini akan mnjadi 

acuan dalam pengambilan data kecepatan. 

3. Data waktu tempuh kendaraan 

Kecepatan masing-masing kendaraan yang melewati ruas Jalan 

tempat lokasi pengamatan. Kecepatan kendaraan dapat diketahui dengan 

mengukur waktu tempuh yang diperlukan masing-masing kendaraan 

untuk melewati jarak tertentu yang telah ditetapkan. 

4. Data hambatan samping 

Survei dilakukan pada ruas jalan yang di tinjau dengan tujuan 

mendapatkan data tentang aktivitas samping jalan seperti : pejalan kaki 

(PED), kendaraan umum dan kendaraan lain berhenti (PSV), kendaraan 

keluar atau masuk sisi jalan (EEV), dan kendaraan lambat (SMV). 

Pengambilan data dilakukan oleh satu orang pengamat. 

5. Dokumentasi 

Metode dokumentasi merupakan pengumpulan data yang 

menghasilkan catatan – catatan penting yang berhubungan dengan 

masalah yang diteliti. Dokumentasi berarti barang bukti tertulis 

maupun dalam bentuk gambar. Dengan memeperhatikan definisi 

diatas, maka dapat disimpulkan metode dokumentasi adalah metode 

penyelidikan untuk memperoleh keterangan dan informasi yang 

digunakan dalam rangka mendapatkan data-data yang diperlukan dalam 

penelitian. 
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6. Survey 

Adapun Tahapan survey pengumpulan data  dilakukan dalam 2 

tahapan 

a. Persiapan survey, yakni meliputi kajian kepustakaan, persiapan 

teknik, peralatan dan mobilisasi tenaga. 

b. Pelaksanaan Survey, yang dilakukan setelah kegiatan persiapan dan 

perencanaan survey dilakukan dengan matang. 

b. Data Sekunder 

Data sekunder merupakan data dan informasi yang bersumber dari 

instansi terkait yang berwenang memberikannya. Untuk  mendapatkannya, 

peneliti mendatangi langsung instansi yang terkait dengan penelitian. Data 

sekunder yang dibutuhkan dalam penelitian ini adalah sebagai berikut: 

 

3.4 Prosedur Penelitian dan Pengambilan Data 

Dalam suatu penelitian prosedur pemikiran merupakan bagian yang 

sangat penting, karena dengan adanya prosedur pemikiran, penulis dan 

pembaca dapat mengetahui bagaimana permasalahan yang terjadi, bagaimana 

analisa serta metode yang akan digunakan, alternative pemecahan masalah 

yang digunakan serta indikator-indikatomya sampai rekomendasi yang 

diusulkan secara singkat dan jelas. Dalam suatu penelitian terdiri dari beberapa 

tahap, antara lain :  

1. Tahap persiapan penelitian  

Tahap persiapaan meliputi kegiatan studi pustaka untuk memperoleh 

literature dan hasil penelitian yang relevan serta melakukan kajian data 

awal untuk keperluan penyusunan proposal penelitian.  

2. Tahap identifikasi masalah  

Identifikasi masalah salah satu proses penelitan yang boleh dikatakan 

paling penting diantara proses lain. Masalah penelitian akan menentukan 

kualitas dari penelitian, bahkan juga menentukan apakah sebuah kegiatan 

bisa disebut penelitian atau tidak. Masalah penelitian secara umum bisa 
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kita temukan lewat studi literatur atau lewat pengamatan lapan (observasi, 

survey, dsb). 

3. Tahap survey dan pengumpulan data  

a) Survey Survey adalah pemeriksaan atau penelitian secara 

komprehensif. Survey yang dilakukan dalam melakukan penelitian 

biasanya dilakukan dengan menyebarkan kuesioner atau wawancara, 

dengan tujuan untuk mengetahui, menerangkan atau menjelaskan: 

siapa mereka, apa yang mereka pikir, rasakan, atau kecenderungan 

suatu tindakan. Survey lazim dilakukan dalam penelitian kuantitatif 

maupun kualitatif. Dalam penelitian kuantitatif, survey lebih 

merupakan pertanyaan tertutup, sementara dalam penelitian kualitatif 

berupa wawancara mendalam dengan pertanyaan terbuka  

b) Pengumpulan data Pengumpulan data dilakukan dengan observasi 

langsung untuk pengumpulan data primer yang di ambil langsung dari 

lapangan atau lokasi penelitian dan data sekunder (studi dokumen) 

merupakan data yang diperoleh dari instansi-instansi terkait.  

4. Tahap pengolahan data  

Pengolahan data adalah proses, cara, perbuatan mengolah semua 

keterangan untuk keperluan penelitian yang bersifat teratur (sistematis) 

dan terencana.  

5. Tahap analisa  

Data yang dipeoleh dari observasi lapangan dan studi dokumen 

dikumpulkan, kemudian dipilah-pilah sesuai kebutuhan, disusun dan 

dikategorikan sedemikian rupa sehingga menjadi terstruktur. Analisa 

dilakukan dengan cara penafsiran data untuk memperoleh suatu teori 

dengan metode tertentu.  

6. Tahap menarik kesimpulan  

Tahap ini merupakan tahap akhir dari kegiatan penelitian, langkah akhir 

dari kegiatan penelitian. Pekerjaan meneliti telah selesai, dan penal tinggal 

mengambil hasil dari pengokahan data, dicocokkan hipotesis yang telah 

dirumuskan. Sesuaikan data yang terkumpul dengan data, dicocokkan 
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dengan suaikan data yang terkumpul dengan hipotesis atau dugan peneliti 

sebelumnya. Disini peneliti bisa merasa lega karena hipotesisnya terbukti 

atau kecewa karena tidak terbukti. Satu hal yang harus dimiliki peneliti 

yaitu sifat jujur. Dalam menarik sesuatu kesimpulan penelitian, ia tidak 

boleh mendorong atau mengarahkan agar hipotesisnya terbukti. Tidak 

terbuktinya suatu hipotesis bukanlah suatu pertanda bahwa apa yang 

dilakukan peneliti itu salah dan harus merasa malu. 
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3.5 Prosedur penelitian 

Adapun tahap penelitian yang digunakan dapat dilihat pada gambar 

berikut ini: 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

   Gambar 3.1 Bagan Tahap Penelitian 
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