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MOTTO
“Jangan terlalu ambil hati dengan ucapan seseorang, kadang manusia punya mulut
tapi belum tentu punya pikiran”.
-Albert Einstein
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ABSTRAK

Moda transportasi publik saat ini belum dapat memberikan layanan seperti
yang diharapkan sehingga sebagian masyarakat lebih memilih kendaraan pribadi
seperti sepeda motor sebagai moda transportasi. Sepeda motor dikenal memiliki
fleksibilitas dalam bermanuver dan lebih ekonomis menjadi alasan pemilihan moda
tersebut. Tingkat pertumbuhan sepeda motor yang sangat tinggi dipercaya
mempengaruhi Kinerja lalu lintas. Dominasi sepeda motor dalam arus lalu lintas di
jalan-jalan memerlukan perhatian khusus dikarenakan berbagai parameter lalu
lintas saat ini belum mempertimbangkan pengaruh perubahan proporsi sepeda
motor.

Ada beberapa cara yang dipakai para ahli lalu lintas untuk mendefinisikan arus lalu
lintas, tetapi ukuran besar yang sering digunakan adalah konsentrasi aliran dan kecepatan.
Aliran dan volume sering dianggap sama, meskipun istilah aliran lebih tepat untuk
menyatakan arus lalu lintas dan mengandung pengertian jumlah kendaraan yang terdapat
dalam ruang yang diukur dalam satu interval waktu tertentu. Konsentrasi dianggap sebagai
jumlah kendaraan pada suatu panjang jalan tertentu, tetapi konsentrasi ini kadang-kadang
menunjukkan kerapatan (kepadatan).

Dari hasil evaluasi di dapatkan volume terbesar lalu lintas terjadi pada hari
Minggu, 8 Januari 2023 ke arah Ampenan didapatkan 1073.9 smp/jam dan untuk
yang ke arah Cakra di dapatkan volume 949.7 smp/jam. Proporsi sepeda motor
terbesar pada ruas Jalan Majapahit adalah 88.53% dengan nilai Derajat Kejenuhan
(DS) sebesar 0.26, jika dilihat dari nilai DS tertinggi yaitu 0.37 memiliki proporsi
sepeda motor sebesar 76.56%. Proporsi sepeda motor pada ruas Jalan Majapahit
memberikan pengaruh pada kecepatan rata-rata lalu lintas. Dari hasil analisa di
peroleh rata- rata proporsi sepeda motor terbesar 80.83% dengan kecepatan rata-
rata 42.25 km/jam, dibandingkan dengan rata-rata proporsi terkecil 75.59% dengan
rata-rata kecepatan 50.56 km/jam. Jadi kesimpulannya adalah proporsi sepeda
motor tidak begitu berpengaruh terhadap kinerja ruas jalan, proporsi sepeda motor
sangat berpengaruh pada kecepatan kendaraan.

Kata Kunci : Kinerja Ruas Jalan, Pengaruh, Proporsi, Sepeda Motor.



ABSTRACT

Some people prefer private vehicles like motorbikes because the current public
transportation system hasn't been able to deliver services as envisioned. People
choose this mode of transportation because motorcycles are more affordable and
are known for their maneuverability. It is thought that the extremely rapid growth
of motorcycles impacts how well traffic moves. Because different traffic
characteristics have not yet taken into consideration the impact of changes in the
proportion of motorcycles, the predominance of motorcyclists in the traffic flow
on the streets requires special attention. Although there are various ways for
traffic experts to characterize traffic flow, the concentration of flow and speed is
the most frequently utilized. Although the terms "flow" and "volume" are
frequently used interchangeably, "flow" is more suited to convey traffic flow. It
suggests the number of vehicles in a space measured over a specific period. The
number of vehicles on a particular road length is a measure of concentration, but
this concentration can also be a measure of density. According to the evaluation's
findings, 1073.9 pcwhour of traffic was carried on Sunday, January 8, 2023, in
the direction of Ampenan. The volume for those traveling to Cakra was 949.7
pcwhour. With a Degree of Saturation (DS) score of 0.26, the Jalan Majapahit
segment has the highest percentage of motorbikes at 88.53%. The percentage of
motorcycles, as viewed from the maximum DS value of 0.37, is 76.56%. The
percentage of motorcycles on Jalan Majapahit affects the pace of the flow of
traffic. According to the analysis's findings, an average percentage of the largest
motorcycle—80.83% —had an average speed of 42.25 km'h, while an average
percentage of the smallest motorcycle—75.59% —had an average speed of 50.56
km'h. The proportion of motorcycles does not impact how well road sections
perform. The percentage of motorcycles significantly impacts how fast a vehicle
moves.

Keywords: Road Performance, Influence, Proportion, Motorcycles.
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BAB |
PENDAHULUAN

1.1 Latar Belakang

Tingginya volume perjalanan selalu menimbulkan masalah arus lalu lintas.
Salah satu yang sering ditemui adalah kemacetan lalu lintas. Akibat kemacetan,
dampak negatifnya adalah meningkatnya biaya operasional kendaraan, hilangnya
waktu, berkurangnya kenyamanan dan dukungan kualitas udara bagi pengguna
jalan, serta meningkatnya kebisingan di sepanjang jalan.

Moda transportasi publik saat ini belum dapat memberikan layanan seperti
yang diharapkan sehingga sebagian masyarakat lebih memilih kendaraan pribadi
seperti sepeda motor sebagai moda transportasi. Sepeda motor dikenal memiliki
fleksibilitas dalam bermanuver dan lebih ekonomis menjadi alasan pemilihan moda
tersebut. Tingkat pertumbuhan sepeda motor yang sangat tinggi dipercaya
mempengaruhi kinerja lalu lintas. Dominasi sepeda motor dalam arus lalu lintas di
jalan-jalan memerlukan perhatian khusus dikarenakan berbagai parameter lalu
lintas saat ini belum mempertimbangkan pengaruh perubahan proporsi sepeda
motor.

Menurut data yang ada, total kendaraan bermotor di kota Mataram terus
meningkat setiap tahunnya. Berdasarkan data Korlantas Polri 23-11-2022 - 22:25
jumlah sepeda motor yang terdaftar di Kota Mataram pada tahun 2022 bertambah
menjadi 418.701 unit. Menurut Derektorat Lalu Lintas Nusa Tenggara Barat
(NTB), setidaknya setiap bulan, rata-rata 1.800 sepeda motor baru dan 200 mobil
baru datang dan melintas di Nusa Tenggara Barat (NTB), terutama di Kota
Mataram. Kondisi ini berdampak kuat pada nilai ekuivalen mobil Penumpang
(EMP) untuk kinerja ruas jalan tersebut. Seperti itulah keadaan di Jalan Majapahit
yang berada di tengah kota Mataram. EMP digunakan untuk mengubah satuan arus
kendaraan per jam menjadi satuan jatuh per jam. Nilai EMP ditentukan dengan
membandingkan besarnya pengaruh jenis kendaraan terhadap mobil penumpang

dalam suatu arus lalu lintas.



Ruas Jalan Majapahit merupakan jalan Kelas Ill dan termasuk jenis jalan
perkotaan antara pusat-pusat pelayanan kota. Panjang ruas jalan Majapahit £ 2 km
dan memiliki 4 jalur dua arah. Berdasarkan hasil studi pendahuluan, perbandingan
jumlah sepeda motor dan kendaraan roda empat di Jalan Majapabhit tidak seimbang.
Seringkali Anda akan menemukan kendaraan roda empat yang dikelilingi oleh
beberapa sepeda motor. Berdasarkan penelitian Nasution A. H. (2018) rasio
kendaraan bermotor berpengaruh signifikan terhadap kecepatan rata-rata lalu lintas,
hal ini mempengaruhi kinerja ruas jalan.

Berdasarkan adanya permasalahan tersebut, peneliti melakukan penelitian
dengan judul “Pengaruh Proporsi Sepeda Motor Terhadap Kinerja Ruas Jalan
Dengan Median (Studi Kasus Jalan Majapahit Kota Mataram) ”.

1.2 Rumusan Masalah

Dengan memperhatikan latar belakang sebagaimana disajikan di atas, maka
permasalahan yang diperlukan untuk kajian ini adalah:
1. Berapakah besarnya volume lalu lintas yang terjadi pada ruas Jalan Majapahit?

2. Bagaimana pengaruh proporsi sepeda motor di arus jalan Majapahit?

1.3 Tujuan Penelitian

Penelitian ini dilakukan di ruas jalan Majapahit di kota Mataram bertujuan
untuk:
1. Mengetahui besar volume lalu lintas yang terjadi pada ruas Jalan Majapabhit.

2. Mengetahui pengaruh volume sepeda motor di ruas Jalan Majapahit.

1.4  Manfaat Penelitian
Manfaat yang dapat diambil dari penelitian ini adalah sebagai berikut:
1. Menerapkan dan meningkatkan pemahaman ilmu tentang transportasi,
khususnya mengenai kinerja ruas jalan.
2. Sebagai masukan bagi instansi terkait dalam upaya peningkatan kinerja ruas

jalan yang lebih baik.



15  Batasan Masalah
Dalam penelitian ini peneliti membatasi pada lokasi jalan dengan median 4
lajur 2 arah terbagi (4/2 D) pada Jalan Majapahit di Kota Mataram sebagai berikut:
1. Kinerja ruas jalan dihitung berdasarkan Manual Kapasitas Jalan Indonesia
(MKJI) 1997 pada jam puncak.
2. Data arus lalu lintas diambil pada jam sibuk yaitu pada pukul 07.00-09.00
WITA, 12.00-14.00 dan 16.00-18.00 WITA.

3. Penelitian dilakukan selama 3 hari.



BAB 11
LANDASAN TEORI

2.1 Tinjauan Pustaka

Dalam penelitian Abdul Haris Nasution, (2018) dengan judul “Pengaruh
Angkot Dan Sepeda Motor Pada Jalan 4 Lajur 2 Arah Dengan Median (Study
Kasus Jalan Arif Rahman Hakim Di Kota Medan)”. Dalam penelitian ini peneliti
ingin melihat bagaimana perbandingan kendaraan angkutan umum. Penelitiannya
menggunakan metode analisis cepat dengan pengolahan data yang diambil
berdasarkan jam puncak dalam seminggu dengan menggunakan waktu sebagai
variabel. Hasil analisis share kendaraan angkutan umum dan sepeda motor
berpengaruh signifikan terhadap laju rata-rata lalu lintas di jalan Arif Rahman
Hakim. Berdasarkan hasil analisis, kinerja ruas jalan Arif Rahman Hakim selama
studi yang dilakukan di bawah pengaruh angkutan umum dan sepeda motor sebagai
hambatan samping ditetapkan menjadi 58,7 bobot turun angkutan umum dan 82,5
bobot turun. Sepeda motor dengan kelas tahanan lateral rendah (Low, L). Dari hasil
survei yang diperoleh dapat disimpulkan bahwa waktu puncak road race A.R
Hakim Kota Medan menuju Aksara adalah dari pukul 17.00 hingga 18.00 WIB
dengan jumlah kendaraan 1474,35 SMP/jam, dengan Angkot 167 SMP . / Jam. dan
764,75 smp/jam untuk sepeda motor, pada waktu puncak Halat 17:00-18:00 wib
dengan jumlah kendaraan mencapai 1461,5 smp/jam, angkot 165 smp/jam dan
sepeda motor 759,75 smp/jam.

Agus Amrizal Tanjung, (2018) melakukan penelitian dengan judul
“Pengaruh Kendaraan Sepeda Motor Terhadap Lalu Lintas Pada Ruas Jalan
Arteri Sekunder Di Jalan KL. Yos Sudarso”. Pada penelitian ini, peneliti melakukan
penelitian pada ruas jalan di KL. Yos Sudarso mengambil 2 poin tempat. Survei
dilakukan dari Senin hingga Minggu pada jam sibuk pagi, siang, dan sore hari.
Analisis yang digunakan untuk menentukan nilai Emp adalah metode MKJI tahun
1997. Perbandingan pangsa sepeda motor di Jalan Yos Sudarso pada hari Rabu
adalah 29,53 SMP/jam. Padahal informasi tentang daya tampung Jalan KL. Yos
Sudarso 5513 SMP/jam. Arus dan kapasitas, dinyatakan dalam smp/jam, diperoleh



dan digunakan untuk menghitung derajat kejenuhan. Tingkat kejenuhan dicapai di
Jalan KI. Yos Sudarso adalah 0,30.

Gusmulyani, (2021) melakukan penelitian yang berjudul “Analisa Proporsi Sepeda
Motor Terhadap Kecepatan Dan Derajat Kejenuhan Jalan Perintis Kemerdekaan,
Teluk Kuantan, Riau”. Tujuan penelitian yang dilakukan peneliti adalah untuk
mengetahui volume lalu lintas, jumlah sepeda motor dan waktu tempuh kendaraan.
Dari hasil penelitian dapat disimpulkan bahwa mengurangi kecepatan sebesar 50
km/jam untuk 91,18% sepeda motor dan meningkatkan kepadatan lalu lintas.

Ari Sasmoko Adi, (2019) melakukan penelitian dengan judul “Pengaruh
Volume Sepeda Motor Terhadap Kemacetan Lalu Lintas Pada Ruas jalan
Pangeran Anta Sari Samarinda”. Dalam penelitian pada ruas jalan P. antasari
peneliti menggunakan metode survei jumlah kendaraan terutama sepeda motor.
Dari hasil analisa didapatkan kepadatan arus kendaraan terjadi pada pagi hari dan
setiap sore hari, Proporsi sepeda motor terhadap kecepatan arus kendaraan
berpengaruh terhadap kecepatan kendaraan ringan dan kendaraan berat, dimana
semakin tinggi proporsi sepeda motor akan menurunkan kecepatan kendaraan
ringan maupun kendaraan berat.

2.2 Landasan Teori
2.2.1 Jalan

Pengertian jalan adalah prasarana transportasi darat yang meliputi semua
permukaan, bawah tanah, air dan bagian permukaan jalan, termasuk bangunan luar
dan perlengkapan untuk lalu lintas, dan di atas air, kecuali jalan kereta api, jalan
truk dan kereta gantung (UU Jalan). No.38, 2004). Jalan umum adalah jalan yang
diperuntukkan bagi lalu lintas umum, jalan khusus adalah jalan yang dibangun oleh
penguasa, perusahaan, perorangan atau masyarakat untuk kepentingan sendiri.

Bagian-bagian jalan meliputi ruang manfaat jalan, ruang milik jalan, dan
ruang pengawasan jalan.

1. Kawasan penggunaan jalan meliputi badan jalan, fasilitas perlindungan
jalan, dan gundukan pengaman.
2. Ruang milik jalan meliputi ruang penggunaan jalan dan beberapa kabel

tanah di luar ruang penggunaan jalan.



2.2.2

Inspeksi jalan adalah wilayah tersebut di luar properti jalan yang berada di
bawah penguasaan pemilik jalan .

Jaringan Jalan

Menurut UU No. 38 Tahun 2004, jaringan jalan terdiri dari jaringan jalan

utama dan jaringan jalan sekunder. Jaringan jalan utama adalah sistem jaringan

jalan yang berperan sebagai pelayanan distribusi barang dan jasa untuk

pembangunan seluruh wilayah pada tingkat nasional dengan menghubungkan

semua simpul pelayanan distribusi ke dalam pusat-pusat operasi. Sistem jaringan

jalan sekunder adalah sistem jaringan jalan berperan untuk mendistribusikan barang

dan jasa kepada masyarakat di perkotaan.

A. Jaringan jalan menurut fungsinya

1.

Jalan bebas hambatan adalah jalan umum yang melayani lalu lintas utama,
dengan jarak tempuh yang jauh, kecepatan rata-rata yang tinggi, dan jumlah
jalan akses yang terbatas secara efektif.

Jalan koleksi adalah jalan umum yang digunakan untuk lalu lintas
pengumpulan atau distribusi, yang ditandai dengan jarak menengah dengan
kecepatan rata-rata yang wajar dan jumlah jalan akses terbatas.

Jalan lokal adalah jalan umum yang melayani transportasi lokal dan
memiliki jarak pendek, kecepatan rata-rata rendah dan jumlah jalur yang
tidak terbatas.

Jalan lokal adalah jalan umum yang melayani lalu lintas lingkungan dengan
jarak pendek dan kecepatan rata-rata rendah. Jalan umum diklasifikasikan
menjadi jalan raya, jalan provinsi, jalan daerah, jalan kota dan jalan desa

menurut statusnya..

B. Jenis jaringan jalan berdasarkan kewenangan Pembina

1.

Jalan umum adalah jalan lalu lintas umum vyang dibagi menurut
peruntukannya menjadi jalan utama, jalan kolektor, jalan lokal dan jalan

lokal.



N

Jalan tol adalah jalan utama dan jalan utama dari wilayah jalan utama yang
menghubungkan ibu kota provinsi dengan jalan strategis nasional dan jalan
tol.
3. Jalan provinsi adalah jalan kolektor dari jaringan jalan utama yang
menghubungkan ibu kota provinsi dengan ibu kota kabupaten/kota atau
antara ibu kota kabupaten/kota dengan jalan strategis provinsi.
4. Jalan nasional adalah jalan daerah yang termasuk dalam jaringan jalan
utama dan bukan merupakan jalan nasional dan jalan provinsi yang
menghubungkan ibu kota masyarakat dengan ibu kota daerah kabupaten
antara ibu kota daerah dengan pusat kegiatan daerah.
5. Jalan kota adalah jalan umum dalam jaringan jalan sekunder yang
dihubungkan pusat layanan dalam kota, menghubungkan pusat layanan
dengan properti, menghubungkan properti dan menghubungkan pusat
pemukiman dalam kota.
6. Jalan desa adalah jalan umum yang menghubungkan kawasan desa dan/atau
antara kawasan pemukiman dengan jalan lingkungan .
2.2.3 Jalan Perkotaan

Ruas jalan dalam kota adalah jalan yang dibangun secara tetap dan terus
menerus di sepanjang jalan atau hampir di sepanjang jalan, sekurang-kurangnya
pada salah satu sisi jalan, baik merupakan lokasi pembangunan atau bukan. Jalan-
jalan di wilayah metropolitan dengan lebih dari 100.000 penduduk selalu
diklasifikasikan dalam kelompok ini, jalan-jalan di wilayah metropolitan dengan
kurang dari 100.000 penduduk juga diklasifikasikan dalam kelompok ini jika
menunjukkan perluasan jalan sekunder yang konstan dan terus menerus. (MKJI,
1997).

2.2.4 Klasifikasi Jalan
A Berdasarkan Beban Gandar Kendaraan

Penggolongan jalan menurut beban sumbu maksimum yang diperbolehkan
terdapat dalam Peraturan Negara Lalu Lintas (PPPLN) No. 5, 19 64. Tabel 2.1

menunjukkan hubungan antara kelas jalan dan beban gandar maksimum yang



diperbolehkan. Kategori jembatan disesuaikan dengan kategori jalan dan dalam
prakteknya kategori jembatan ditempatkan lebih tinggi dari kategori jalan.

Tabel 2.1 Hubungan antara kelas jalan dengan beban gandar
Kelas Jalan Beban Gandar Maksimum
(Ton)
I =10
II 10
IITA g
II1B g
IIIC i

Sumbar: PF No 43/7983.

B. Berdasarkan Kriteria Geometri Jalan
Klasifikasi jalan berdasarkan Kriteria ini seperti yang tertuang dalam
Peraturan Perencanaan Geometri Jalan Raya (PPGJR) no. 13 tahun 1970.
Beberapa kriteria yang terkait antara lain:
1) Lalu Lintas Harian Rata-Rata (smp/h)
2) Kecepatan Rencana —V (km/j)
3) Jari-jari tikungan minimum (m)
4) Lebar dan jumlah lajur
5) Landai maksimum
6) Lebar penguasaan tanah (right of way — ROW)

7) Lebar median

Konsekuensinya, Klasifikasi jembatan disesuaikan dengan PMJJR No. 12
Tahun 1970. Klasifikasi kelas jembatan ditunjukkan pada Tabel 2.2. Beban T
(termasuk beban hidup) digunakan untuk menghitung kekuatan geladak atau sistem
geladak. Muatan ini terdiri dari muatan truk dengan beban roda 10 ton. Beban D
(termasuk tegangan) digunakan untuk menghitung kekuatan balok jembatan.
Muatan ini terdiri dari:
(@) Beban merata p Tonf/m, nilainya bergantung pada bentang jembatan dan (b)

Beban linier p = 12 ton/lebar lajur.



Tabel 2.2 Hubungan antara kelas jembatan dengan beban perencanaan

Kelas Jembatan Beban Perencanaan
A 100% (muatan T dan muatan D)
B 70% (muatan T dan muatan D)
C 50% (muatan T dan muatan 1))

Sumber: MEJT 1987

C. Berdasarkan Fungsi Jalan

PPGJR no. 13 Tahun 1970, pengoperasian jalan dikelompokkan menjadi
jalan utama, jalan skunder dan jalan penghubung. Jalan raya utama adalah jalan
sibuk antara kota besar atau antara pusat manufaktur dan pusat ekspor. Jalan dalam
kategori ini harus dirancang untuk melayani lalu lintas yang cepat dan padat. Jalan
raya utama adalah Kelas | dengan lalu lintas harian rata-rata (LHR, smp) lebih dari
20.000.

Jalan skunder adalah jalan raya yang melayani lalu lintas utama antara kota-
kota besar dan kota-kota kecil dan daerah sekitarnya. Jalan sekunder adalah kelas
1A (LHR 6000 - 20000 smp), 1IB (LHR 1500 - 8000 smp). Jalan penghubung
adalah jalan yang diperuntukan untuk operasi daerah, yang juga digunakan sebagai
jalan penghubung antara kelas jalan yang sama atau kelas yang berbeda.Jalan ini

termasuk kelas IlI.

D. Berdasarkan Wilayah Administratif

Jalan di wilayah kota dapat digolongkan secara fungsional dan kreatif.
Fungsional adalah jalan sesuai Keputusan Pemerintah No. 26 Tahun 1985 Jalan di
kawasan perkotaan dibagi menjadi sistem jalan utama yang terdiri dari jalan raya
utama, jalan kolektor mayor dan jalan lokal utama, dan sistem jaringan jalan minor
yang terdiri dari jalan arteri, jalan kolektor minor dan jalan minor. . jalan-jalan
lokal.

Pengelompokan menurut rencana ini terkait dengan pembagian fungsional
dan volume lalu lintas. Pengelompokan berdasarkan Tipe I (kontrol akses penuh)
dan Tipe Il (kontrol akses sebagian atau tanpa) dan Kelas (1, 2, 3 dan 4).



. Tipe | Kelas 1:Jalan dengan standar tertinggi untuk lalu lintas cepat antar
wilayah atau antar kota dengan fasilitas jalan yang lengkap.

. Tipe | Kelas 2: Jalan yang melayani lalu lintas berkecepatan tinggi antar
wilayah atau di dalam kota besar dengan sebagian atau tanpa jalan akses.

. Tipe Il Kelas 1: Standar tertinggi untuk jalan dengan 4 lajur atau lebih yang
menyediakan layanan angkutan umum berkecepatan tinggi dalam lalu lintas
antar kota atau dalam kota dengan kendali.

. Tipe Il Kelas 2: Persyaratan tertinggi untuk jalan 2 atau 4 jalur di lalu lintas
berkecepatan tinggi perkotaan bebas lalu lintas.

. Tipe Il Kelas 3: Nilai rata-rata untuk jalan dua jalur yang melayani lalu lintas
area lajukecepatan sedang di persimpangan tanpa lalu lintas.

. Tipe Il Kelas 4: Standar minimum untuk jalan satu arah yang menghubungkan

ke jalan tetangga.

Tabel 2.3 Jalan dengan perencanaan Tipe |

Fungsi Kelas Kecepatan rencana
(Km/y)
Primer, arteri 1 100, 80
Primer, kolelttor 2 £0. 60
Skunder, arteni 2 80, 60
Sumber: MEJT 1997
Tabel 2.4 Jalan dengan perencanaan Tipe II
Fungsi Volume LL Kelas Kecepatan
(smp) (km/1)
Primer Arter1 - 1 60
Kolektor =10.000 1 60
=10.000 2 60, 30
Skunder Artert =20.000 1 60
=20.000 2 60, 30
Kolektor =6.000 y. 60, 30
=6.000 3 40, 30
Jalan local =300 3 40, 30
=300 4 30,20

Menurut Peraturan Pemerintah Republik Indonesia no. 43 Tahun 1993

tentang prasarana dan lalu lintas jalan kelas jalan dibedakan atas:

1. Jalan Kelas I, yaitu. H. Jalan yang digunakan kendaraan bermotor dengan
lebar mak 2.500 mm, panjang maksimal 18.000 mm dan beban sumbu roda
maksimal yang diizinkan lebih dari 10 ton.
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2.2.5

Jalan Kelas Il, yaitu. jalan yang digunakan kendaraan bermotor dengan
beban maksimal 2.500 milimeter, panjang maksimal 18.000 milimeter dan
beban sumbu roda maksimal yang diizinkan 10 ton.

Jalan Kelas Il A, yaitu. jalan raya atau jalan kolektor yang digunakan
kendaraan bermotor, dengan beban maksimum 2.500 milimeter, panjang
maksimum 18.000 milimeter dan beban gandar maksimum yang diizinkan
8 ton.

Jalan Kategori Ill B, yaitu. H. Jalan kumpulan yang dapat digunakan oleh
kendaraan bermotor termasuk beban dengan lebar maksimum 2.500 mm,
panjang maksimum 12.000 mm dan beban gandar maksimum yang
diizinkan 8 ton.

Jalan Kategori Il C, i. H. jalan daerah yang dapat dilalui kendaraan
bermotor, termasuk muatan dengan lebar maksimal 2.100 milimeter,
panjang maksimal 9.000 milimeter dan beban sumbu roda maksimal yang
diperbolehkan 8 ton.

Karakteristik Arus Lalu Lintas

Pakar lalu lintas dapat mengartian arus lalu lintas dalam beberapa
cara, tetapi ukuran yang paling umum digunakan adalah konsentrasi arus
dan kecepatan. Arus dan volume sering disamakan, meskipun istilah arus
lebih tepat untuk menyatakan arus lalu lintas, yang berarti jumlah kendaraan
dalam suatu ruang yang diukur pada selang waktu tertentu.

Arus lalu lintas terdiri dari pergerakan individu pengemudi dan
kendaraan yang berinteraksi pada area jalan dan sekitarnya. Karena persepsi
dan keterampilan masing-masing pengemudi memiliki karakteristik yang
berbeda-beda, maka perilaku arus lalu lintas kendaraan tidak dapat
dibakukan. Karakteristik lalu lintas ruas jalan bervariasi baik secara spasial
maupun temporal.

Beberapa variabel atau ukuran dasar digunakan untuk
menggambarkan arus lalu lintas. Tiga variabel utama adalah volume (q),
kecepatan (v), dan massa jenis (k). Variabel lain yang digunakan dalam

analisis lalu lintas adalah kenaikan (h), interval (s), dan okupansi (R)..
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2.2.6 Volume

Volume lalu lintas adalah jumlah kendaraan yang melewati suatu titik
tertentu pada suatu ruas jalan dalam jangka waktu tertentu. Dinyatakan sebagai
satuan kendaraan atau satuan mobil (smp). Satuan volume lalu lintas yang biasa
digunakan untuk menentukan jumlah dan lebar lajur adalah:
1. Lalu Lintas Harian Rata-rata

Lalu lintas harian rata-rata adalah jumlah rata-rata lalu lintas per hari. Dari
metode perolehan data tersebut diketahui bahwa ada dua macan lalu lintas harian
rata-rata, yaitu lalu lintas harian rata-rata tahunan (LHRT) dan lalu lintas harian
rata-rata (LHR). LHR adalah jumlah rata-rata lalu lintas kendaraan yang melewati
suatu lajur jalan dalam kurun waktu 24 jam menurut Persamaan 2.1 (MKJI,1997).
VLHR=MCGALV+HV o N % (2.1
Dimana:
MC = Sepedamotor
LV  =Kendaraan ringan
HV  =Kendaraan berat

Pada dasarnya lalu lintas jalan terdiri dari campuran kendaraan berat dan
kendaraan ringan, cepat atau lambat, bermotor atau tidak bermotor, jadi ini relatif
terhadap dayatampung jalan (jumlah maksimum kendaraan yang melewati 1 titik/1
tempat per satuan waktu). dalam Dampak jenis kendaraan terhadap arus lalu lintas

total. Efek ini dihitung dengan menggunakan kendaraan standar yang setara.

2. Volume Jam Rencana
Volume jam perencanaan (VJP) adalah perkiraan jumlah lalu lintas
selama periode puncak terjadwal dan dinyatakan dalam PCU/jam. Alur
penjadwalan variasi dari waktu ke waktu pada siang hari, sehingga cocok
jika digunakan volume lalu lintas per jam.
VJP dapat dihitung dengan memakai persamaan 2.2 (MKJI,1997).

K
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Dimana;

VLHR = Volume lalu lintas harian

K = disebut faktor K adalah volume lalu lintas jam sibuk

F = faktor variasi tingkat lalu lintas per seperempat jam, dalam satu jam

Table penentuan faktor K dan faktor F dapat dilihat pada Tabel 2.5,
Table 2.5 Penentuan faktor K dan faktor F

VLHE FAKTOR-K FAKTOR-F
(%e) (%e)
=50.000 4-6 09-1
30.000 — 50.000 6—8 08-1
10.000 -30.000 6—8 08-1
5.000 -10.000 §-10 06-08
1.000 —5.000 10-12 06-038
=1.000 1216 =0.6

Sumber: MEJI 1997

Table penentuan faktor K dan faktor F dapat dilihat pada Tabel 2.5.
Menghitung VJP dalam SMP/jam/arah dengan faktor pemisah arah dapat
menggunakan Persamaan 2.3 (MKJI, 1997).

Jenis kendaraan (MC, LV, HV) = % Volume Kendaraan x VIP.................. (2.3)

Penggolongan tipe kendaraan untuk jalan dalam kota berdasarkan MKJI 1997
adalah:
a) Kendaraan Ringan (LV).

Kendaraan bermotor roda empat dengan dua as berjarak 2,0 sampai

3,0 meter (termasuk mobil penumpang, pikap, minibus, angkot, minibus,

truk pikap, truk ringan).
b) Kendaraan berat (HV).

Kendaraan bermotor dengan jarak sumbu roda lebih dari 3,50 m, biasanya
roda lebih dari empat (termasuk:bus, truk dua gardan, truk tiga gardan dan station
wagon menurut sistem klasifikasi Bina Marga).
c¢) Sepeda Motor (MC)
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Kendaraan bermotor roda dua atau tiga (termasuk sepeda motor, kendaraan
roda tiga menurut sistem Klasifikasi Jalan Raya).
d) Kendaraan tidak bermotor (UM)

Kendaraan bertenaga manusia atau hewan (termasuk sepeda, becak,
gerobak, dan kereta di bawah sistem klasifikasi Jalan Raya). Nilai emp, faktor smp
dan VJP sebagai smp dapat dihitung dengan menggunakan Persamaan 2.4,
Persamaan 2.5 dan Persamaan 2.6 (MKJI, 1997).

Jenis kendaraan (MC, LV, HV) = Nilai emp (table 2.3) x Nilai VIP ............... (2.4)

Vemp
VJP

Faktor SMP = (

Nilai emp untuk berbagai jenis tipe kendaraan dapat dilihat pada Tabel 2.7 dan
Table 2.8.
3. Proporsi

Proporsi adalah keseimbangan antara suatu kendaraan dengan kendaraan

lain dalam berbagai aspek. Perolehan nilai rasio dapat dilihat dari persamaan 2.6.

jumlah kendaraan
jumlah total kendaraan

Proporsi =

Table 2.6 Ekivalensi kendaraan penumpang (emp) untuk jalan perkoaan terbagi

Tipe jalan: Arus lalu lintas per Emp
Jalan satu arah dan jalan terbagi lajur
Kend/jam HV MC
Dua-lajur satu-arah (2/1) 0 13 04
Empat-lajur terbag (4/2 D) =100 12 0.25
Tiga-lajur satu-arah (3/1) 0 1.3 04
Enam-lajur terbagi (6/2 D) =1100 12 0.25

Sumber: MEJT 1997
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2.2.6.1 Volume Lalu Lintas (Q)

Volume adalah jumlah kendaraan yang melewati suatu titik tertentu pada
jalan tertentu dalam satuan waktu tertentu, biasanya dinyatakan dalam kendaraan
per jam (Sukirman, 1994). Volume adalah variabel terpenting dalam rekayasa lalu
lintas per unit waktu di lokasi tertentu. Jumlah pergerakan yang dihitung hanya
dapat mencakup semua jenis transportasi seperti pejalan kaki, mobil, bus atau
gerbong barang atau kelompok campuran. Periode yang dipilih tergantung pada
tujuan studi dan konsekuensinya, presisi yang diperlukan menentukan frekuensi,
durasi, dan distribusi aliran tertentu. Informasi volume yang diperlukan dapat
ditemukan di formulir:

1. Volume berdasarkan arah arus
e Duaarah
e Satu arah
e Arus lurus
e Arus belok

2. Volume berdasarkan jenis kendaran
e Mobil penumpang atau kendaraan ringan.
e Kendaraan berat (truk besar, bus)
e Sepeda motor

3. Volume berdasarkan waktu pengamatan survei lalu lintas, seperti 5 menit, 15
menit, 1 jam

4. Rate of flow atau flow rate adalah volume yang diperoleh daripengamatan yang
lebih kecil dari satu jam, akan tetapi kemudian dikonversikan menjadi volume
satu jam secara linier.

5. Peak hour factor (PHF) adalah perbandingan volume satu jam penuh dengan
puncak dari flow rate pada jam tersebut, sehingga PHF dapat dihitung dengan

rumus berikut:

volume 1 jam
maksimum flow rate

PHF

Dalam studi ini, laju aliran yang lebih akurat digunakan untuk

menghubungkan setiap ruas jalan dan kepadatan selama periode waktu tertentu.
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Untuk menghitung volume lalu lintas kendaraan perjam menggunakan
Persamaan 2.8 dan untuk menghitung volume lalu lintas sepeda motor

menggunakan Persamaan 2.9.

Q=(LVxEMPLV)+(HVxEMPHV)+(MCxEMPMC) . ................... (2.8)
Q=(MCxEMPMOC)+(BCKxEMPBCK) ... .. (2.9)
Dimana;:

LV = Mobil pribadi, pick up, bus kecil
HV = Bus besar, truk 2 as

MC = Sepeda motor

BCK = Becak motor

EMP = Ekivalensi mobil penumpang
2.2.7 Kecepatan (s)

Kecepatan adalah jarak yang akanditempuh dalam satuan waktu tertentu,
biasanya dinyatakan dalam kilometer per jam. Pengguna jalan dapat menambah
kecepatan untuk mengurangi waktu tempuh atau menambabh jarak. Nilai perubahan
kecepatan penting tidak hanya untuk keberangkatan dan pemberhentian, tetapi
untuk seluruh arus lalu lintas yang diangkut (MKJI, 1997).

Kecepatan dan waktu perjalanan bervariasi berdasarkan waktu, ruang, dan
moda transportasi. Penyimpangan waktu disebabkan oleh perubahan arus lalu
lintas, kelompok kendaraan dan pengemudi, pencahayaan, cuaca dan kondisi lalu
lintas. Variasi keadaan disebabkan oleh perbedaan arus lalu lintas, perencanaan
geometrik, dan pengaturan lalu lintas. Variasi khusus kendaraan (antar mode)
disebabkan oleh perbedaan preferensi pengemudi dan performa kendaraan.
Kecepatan Arus Bebas

Rumus yang digunakan untuk kecepatan arus bebas berdasarkan MKJI 1997

menggunakan Persamaan 2.7.
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Fv = (FVy + FVW) X FFVsp X FFV g

Dimana:

Fv = Kecepatan arus bebas (km/jam)

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

FFV;r = Faktor penyesuaian hambatan samping

FFV,.; = Faktor penyesuaian ukuran kota

= Penvesuatan lebar jalur lalu lintas jalan (km/jam)

Faktor penyesuaian kecepatan arus bebas dapat dilihat pada Table 2.7.

Table 2.7 Faktor penyesuaian kecepatan arus bebas FV

Kecepatan arus bebas dasar FV; (km/jam)
Kendaraan | Kendaraan | Sepeda Semua
Tipe jalan ringan berat motor | kendaraan
(LV) (HV) (MC) (rata-rata)
Enam lajur terbagi (6/2 D) atau 61 52 48 57
tiga lajur satu arah (3/1)
Empat lajur terbagi (4/2D) atau 57 30 47 33
dua lajur satu arah (2/1)
Empat lajur tak terbagi (42 UD) 33 46 53 51
Dua lajur tak terbagi (2/2 UD) 44 40 40 42

Sumbear: MEST 1907

2. Faktor penyesuaian cepat lebar bahu ( [FV] _w). Faktor pengatur

kecepatan ( [FV] _w) akibat lebar jalan ditunjukkan pada Tabel 2.8.

Table 2.8 Faktor penyesuaian kecepatan akibat lebar jalur (FV,)

Tipe jalan Lebar lajur lalu lintas (FV,,)(km/jam)
efektif (Wec)(M)

Empat lajur terbagi atau Per lajur

jalan satu arah 300 -4
325 -2
3.50 0
375 2
4.00 4

Sumbear: MEJT 1907
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3. Faktor penyesuaian kecepatan akibat lebar bahu (FFVsr). Faktor penyesuaian
kecepatan akibat lebar bahu dapat dilihat pada Tabel 2.9.

Table 2.9 Faktor penvesuaian kecepatan akibat lebar bahu (FFVsF)

Faktor penyesuaian hambatan samping

Tipe jalan Jalan dan lebar bahu jalan
hambatan Lebar bahu efektif rata-rata Ws (M)
samping (SFe) | <05 M 1.0M 15M =2 M
Empat lajur Sangat rendah (.96 .98 1.01 1.03
terbagi (4/2 D) Rendah 0.94 0.97 1.00 1.02
Sedang 0.92 0.95 098 1.00
Tinggi 0.88 0.92 0.95 098
Sangat tingoi 0.84 .88 .92 0.96
Jalan Faktor penyesuaian hambatan samping
Tipe jalan hambatan dan lebar bahu jalan

samping (SFc) Lebar bahu efektif rata-rata Ws (M)

<05M 1.0M 15M =2 M
Empat lajur tak Sangat rendah 0.96 0.99 1.01 1.03
terbagi (4/2UD) Rendah 0.94 0.97 1.00 1.02
Sedang 0.92 0.95 0.98 1.00
Tinggi 0.87 0.91 0.94 098
Sangat tingoi 0.80 .86 .90 0.95

Sumber: MEJT 1997

4. Faktor Kontrol Kecepatan Ukuran Kota (FFVcs). Faktor koreksi besar kecilnya
kota tergantung pada jumlah penduduk. Faktor koreksi ukuran kota ditunjukkan
pada Tabel 2.10.

Tabel 2.10 Faktor penvesuaian kecepatan untuk ukuran kota (FFVes)

Ukuran kota (juta penduduk) Faktor penvesualan ukuran kota
= ()1 0.86
0.1-05 0.90
05-10 0.94
1.0-30 1.00
=30 1.04

Sumber: MEJT 1997

2.2.8 Kapasitas
Kapasitas suatu ruas jalan adalah arus maksimum lalu lintas yang dapat
melintas secara stabil pada ruas jalan tersebut pada kondisi tertentu (geometri,

separasi, arah, komposisi lalu lintas, lingkungan).

C = 60XFCWXFCSFXFCSPXFCSC ............................................. (211)



Dengan:
C = Kapasitas (smp/jam)
Co = Kapasitas dasar
FC, = Faktor penyesuaian akibat lebar jalan
FCsr = Faktor penyesuaian akibat hambatan samping
FCsp = Faktor penyesuaian akibat pemisah jalan
FCsc = Faktor penyesuaian akibat ukuran kota
1. Kapasitas Dasar (C,)
Penentuan nilai kapasitas dasar untuk jalan empat lajur dua arah terbagi
dengan menggunakan table di bawah ini.

Tabel 2.11 Kapasitas dasar jalan empat lajur dua arah terbagi

Tipe jalan/tipe alinvemen Kapasitas dasar (Cp) per lajur
(smp/jam)
Datar 1650
Bukit -
Gunung -

Sumber: MEJT 19097

2. Faktor penyesuaian kapasitas untuk pemisah arah (FCsp)

Tabel 2.12 Faktor penyesuaian kapasitas untuk pemisah arah

Pemisah arah SP % -% 50-50 | 55-45 | 60-40 | 65-35 | 70-30
FCsp Jalan | Dualajur | 100 | 097 | 094 | 091 | 088
perkotaan |  Empat 100 | 085 | 097 | 055 | 094

lajur

Sumber: MEJT 1997

3. Faktor Penyesuaian Kapasitas Akibat Lebar Jalan (FC,,)
Faktor penyesuaian akibat lebar jalan didasarkan pada lebar efektif jalur lalu

lintas untuk jalan empat lajur dua arah terbagi dapat dilihat pada table dibawabh ini.
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Tabel 2.13 Faktor penvesuaian kapasitas akibat lebar jalan

Tipe Jalan Lebar Efektif Jalur lalu lintas (m) FC,,

Per lajur
Empat lajur terbagi 3.00 0.91
Enam lajur terbagi 3.25 0.96
3.50 1.00
375 1.03

Sumbar: MEJT 1907

4. Faktor penyesuaian akibat hambatan samping (FCsr)

Faktor penyesuaian kapasitas yang ditimbulkan oleh kerb berdasarkan pada

dua faktor yaitu lebar kerb (WK) dan penampang kerb.

Tabel 2.14 Faktor penyesuaian kapasitas akibat hambatan samping

Kelas Faktor penyesuaian hambatan samping (FCsp)
Tipe jalan hambatan Jarak kerb penghalang (m)
samping =0.3 1.0 155 =20
42D VL 0.95 0.97 0.99 1.01
L 0.94 0.96 0.98 1.00
M 091 0.93 0.95 098
H 0.86 089 092 0.95
VH 081 083 0.88 092

Sumber: MEJT 1997

5. Faktor penyesuaian akibat ukuran kota (FCgc)

Khusus untuk jalan perkotaan, ditetapkan dengan mengacu pada tabel

dibawah.
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Tabel 2.15 Faktor penvesualan kapasitas vkuran kota

Ukuran Kota (juta penduduk) Faktor Penvesuaian Untuk Ukuran Kota
(FCsc)
=01 0.86
01-05 090
05-10 094
10-3.0 1.00
=30 1.04

Sumber: MEJI 1997
2.2.9 Hambatan Samping

Hambatan samping adalah pengaruh fungsi samping suatu ruas jalan
terhadap efisiensi lalu lintas (MKJI 1997). Banyaknya kegiatan yang berlangsung
di sepanjang jalan seringkali menimbulkan berbagai konflik .
Adapun faktor-faktor yang mempengaruhi hambatan samping ialah sebagai berikut:
a) Faktor pejalan kaki
b) Faktor kendaraan parker dan berhenti
c) Faktor kendaraan masuk dan keluar pada samping jalan
d) Faktor kendaraan lambat

Table 2.16 Efisiensi hambatan samping

Hambatan samping Simbol | Faktor bobot
Pejalan kaki PED 0.5
Kendaraan umum dan kendaraan berhenti PSV 1.0
Kendaraan masuk dan keluar dari s1s1 jalan EEV 0.7
Kendaraan lambat SMV 0.4

Sumbar: MEJT J997.

Dalam menentukan nilai kelas hambatan samping digunakan Persamaan 2.12.
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SCEF=PED - PSV+EEV+SMV (2.12)

Dimana:

SCF =Kelas hambatan samping

PED =Frekuensi pejalan kalki

PSV  =Frekuensi bobot kendaraan parkir

EEV =Frekuensi bobot kendaraan masuk dan keluar sis1 jalan

SMVY = Frekuensi bobot kendaraan lambat
Tingkat Kinerja Ruas Jalan

1. Derajat Kejenuhan (DS)

Tingkat kejenuhan didefinisikan sebagai rasio arus terhadap
kapasitas, yang digunakan sebagai faktor kunci dalam menentukan efisiensi
lalu lintas di persimpangan dan jalan. Nilai DS menunjukkan apakah jalur
tersebut memiliki masalah kapasitas atau tidak. DS dihitung menggunakan

daya dan kapasitas, dinyatakan dalam smp/jam.

DT SRR~ — V777, ] 57— S VNN (2.13)
Dengan:

Q = Arus (smp/jam)
C =Kapasitas
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BAB 111
METODE PENELITIAN
3.1 Lokasi Penelitian
Lokasi penelitian dilakukan di Jalan Majapahit, No. 10, Kekalik Jaya, Kec.
Sekarbela, Kota Mataram. Didepan Kantor Dinas Pemuda Dan Olahraga
(DISPORA). Berikut dapat dilihat di Gambar 3.1 lokasi penelitian.
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3.2 Survei Pendahuluan

Survei yang dahuluan ini dibutukan untuk mengetahui bagaimana gambaran
umum di lokasi penelitian dan untuk memutuskan perumusan dan identifikasi

permasalahan. Kegiatan ini meliputi:

1. Menentukan pilihan metode yang didasarkan pada kemampuan data yang
hendak digunakan.

2. Mengamati kondisi di lapangan serta menaksir keadaan yang berkaitan dengan
mutu data yang akan diambil, meliputi:
a) Lebar lajur
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b) Lebar bahu jalan

c) Jumlah lajur

d) Karakteristik lalu lintas

e) Volume arus lalu lintas

f) Kecepatan arus lalu lintas

g) Komposisi kendaraan yang lewat

h) Kondisi permukaan jalan

i) Kondisi geometrik

J) Kondisi lingkungan
3.3  Metode Pengumpulan Data

Tahapan pengumpulan data dalam studi kasus ini dibagi menjadi dua tahap
sesuai dengan jenis data dan kebutuhan, secara rinci kedua tahap tersebut adalah:
1. Pengumpulan data primer.

2. Pengumpulan data sekunder.
3.3.1 Pengumpulan Data Primer

Dalam penelitian ini, data primer dan data lapangan dikumpulkan secara
langsung melalui survei lapangan. Jenis penelitian yang dilakukan untuk
mengumpulkan data dasar atau lapangan adalah:

1. Survei Volume Lalu Lintas

Variasi lalu lintas biasanya terjadi setiap jam, harian atau musiman. Memilih
waktu yang tepat untuk survei tergantung pada tujuan survei. Untuk
menggambarkan kondisi lalu lintas pada jam sibuk, penelitian dilakukan selama 3
hari pada jam sibuk yaitu pagi (07:00 WIB s/d 09:00 WIB), sore (12:00 WIB s/d
14:00 WIB), sore pada (4 ). pm.). WIB pada pukul 18:00 WIB). Survei tidak
dilakukan pada saat lalu lintas terkena kejadian luar biasa seperti kecelakaan lalu
lintas, hari libur nasional, perbaikan jalan dan bencana alam.

Untuk mendapatkan informasi tersebut, akan ditetapkan 2 (dua) titik
pengamatan dengan 2 (dua) orang petugas di setiap titik yang bertugas mencatat
nomor dan asal kendaraan yang melewati titik pendaftaran tersebut. Survei lalu
lintas secara manual dilakukan dengan cara menghitung setiap kendaraan yang

melewati titik-titik pengukuran yang telah ditentukan dan mencatatnya pada
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formulir yang disediakan untuk keperluan tersebut. Pengisian formulir akan terus
disesuaikan selama 2 jam setiap 15 menit sesuai dengan klasifikasi kendaraan .
2. Survei Geometrik Ruas Jalan

Rangkaian kegiatan ini adalah pengukuran geometrik jalan dan persimpangan.
Pengumpulan informasi ini bertujuan untuk mengetahui jenis tempat, jumlah lajur,
pengukuran lebar lajur jalan dan lebar sempadan, serta menentukan jumlah rambu
dan sarana prasarana lain yang ada untuk menyimpan informasi tersebut. diproduksi
untuk memenuhi kebutuhan manajemen lalu lintas.
3. Survei Hambatan Samping Pada Ruas Jalan

Penelitian ini dilakukan melalui pengamatan langsung pada setiap lokasi
penelitian, pengamatan ini dilakukan pada saat pengukuran volume lalu lintas.

Implementasi dilakukan melalui penempatan dua orang pengamat yang
merekam kejadian obstruksi lateral atau aktivitas pinggir jalan yang mempengaruhi
pergerakan kendaraan di jalan, seperti: Keluarnya kendaraan dari tempat parkir
dengan aman. Dalam hal ini, parkir menghentikan pergerakan kendaraan di jalan
untuk memberi kesempatan kendaraan yang diparkir meninggalkan tempat parkir,
menyebabkan hambatan atau juga hambatan lateral yang disebabkan oleh
pengereman kendaraan umum atau parkir dan parkir lima penumpang di jalan . serta
adanya pedagang asongan dan kendala lainnya. Kejadian yang menimbulkan
gesekan samping dibuat pada saat pengamatan, jumlah kejadian dicatat pada
formulir yang disediakan.
Selain fungsi survei yang disebutkan di atas, informasi juga dikumpulkan

dan momen-momen penting di persimpangan didokumentasikan atau difilmkan.
Pendokumentasian ini juga dilakukan bersamaan dengan perhitungan volume lalu

lintas di jalan dan persimpangan.

3.3.2 Pengumpulan Data Sekunder
Data sekunder ialah data atau informasi yang terstruktur dan terukur sesuai
dengan maksud dan tujuan penelitian ini. Pengumpulan data sekunder melalui

literature review jurnal, buku transport, dan (MKJI) yang dikumpulkan langsung
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dari informasi perpustakaan dan internet. Informasi sekunder yang diperlukan
adalah informasi jaringan jalan seperti informasi kondisi jalan dan peta lokasi jalan.
3.4 Analisa Data
Data yang sebelumnya sudah didapat peneliti baik itu data primer maupun
data sekunder selanjutnya diolah dan dianalisis.
1. Analisis volume lalu lintas
Untuk jalan Majapahit setelah hasil survei volume lalu lintas diolah dan
didapatkan jam tersibuknya maka satuan yang sebelumnya (kend/jam)
dikonversikan menjadi (smp/jam) menggunakan rumus Ekivalensi Mobil
Penumpang (EMP).
2. Analisis kapasitas
Setelah hasil survei inventarisasi jalan dan data sekunder didapat terkait dengan
jemlah penduduk maka kapasitas jalan Majapahit dapat di hitung menggunakan
Persamaan (2.11).
3. Analisa kinerja ruas jalan
Metode untuk medapatkkan kinerja ruas jalan / LOS (Level Of Service) / Derajat
Kejenuhan (DS) jalan Majapahit menggunakan metode Manual Kapasitas Jalan
Indonesia (MKJI) 1997 dimana membandingkan rasio arus terhadap kapasitas

yang sebelumnya sudah didapatkan nilainya.
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3.5 Tahap Penelitian
Secara keseluruhan kegiatan penelitian ini dapat digambarkan kedalam

bagan alir sebagai berikut:

Survet Pendahuluan
Pengumpulan Data
Data Primer Data Skunder
Volum lala lintas - Data kondisi jalan
Geometrik jalan - Peta lokas1
Kecepatan sepeda
Analiza Data
Pembahasan
Kesimpulan

Gambar 3.2 Bagan Alir Penelitian
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