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ABSTRAK

Jalan Dr. Soedjono merupakan jalan yang sekitarnya gedung perkantoran,
meliputi Perkantoran Balai Pelaksanaan Jalan Nasional NTB, Dinas
Kependudukan dan Catatan Sipil, Kejaksaan Negeri Mataram, dan Balai
Pelaksana Penyediaan Perumahan NTB dengan tipe jalan 4 lajur 2 arah terbagi.
Dengan adanya perkantoran tersebut secara langsung akan membawa dampak
terhadap kinerja jalan. Tujuan dari penelitian ini untuk mengidentifikasi kinerja
ruas Jalan Dr. Soedjono, dampak lalu lintas yang ditimbulkan dan menetapkan
jenis penanganan terhadap dampak lalu lintas akibat pembangunan perkantoran.

Metode yang digunakan dalam penelitian ini adalah dengan melakukan
pengujian langsung di lapangan untuk mengetahui volume lalu lintas dilokasi
penelitian. Penelitian ini menggunakan perhitungan berdasarkan Manual
Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI 1997).

Berdasarkan hasil analisa, nilai volume total jalan Dr. Soedjono 714
smp/jam, kapasitas ruas jalan sebesar 1426 smp/jam dengan derajat kejenuhan
0,081 sebelum adanya perkantoran dan 0,501 setelah adanya perkantoran. Nilai
perhitungan hambatan samping yang terjadi dari arah Mataram menuju ke
Jempong sebesar 330 dengan kelas hambatan samping sedang (S) dan hambatan
samping yang terjadi dari arah Jempong menuju ke Mataram 208 dengan kelas
hambatan samping rendah (R) dan jalan Dr. Soedjono memiliki tingkat pelayanan
kelas B. Oleh karena itu, tidak perlu melakukan penanganan hal ini ditunjukkan
batas lingkup nilai derajat kejenuhannya 0,20-0,40. Dikarenakan arus stabil, tetapi
kecepatan operasi mulai dibatasi oleh kondisi lalu lintas, pengemudi memiliki
kebebasan yang cukup untuk memilih kecepatan.

Kata Kunci : Lalu Lintas, Kinerja Ruas Jalan, Volume Kendaraan.
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ABSTRACT

Dr. Soedjono Street is a four-lane divided road surrounded by office buildings,
including the National Road Implementation Agency of West Nusa Tenggara (NTB),
the Population and Civil Registration Office, the Mataram District Attorney's Office,
and the NTB Housing Provision Implementation Agency. These facilities have a
direct impact on-road performance. This study seeks to identify the performance of
the Dr. Soedjono Street section, assess the traffic impacts caused, and determine the
most suitable mitigation measures for the fraffic impacis caused by the consiruciion
of office buildings. This study employed direct field testing to ascertain the traffic
volume at the research location. The research employed calculations derived from
the Indonesian Road Capacity Manual (MKJI, 1997). According to the analysis
results, the total volume of Dr. Soedjono Street is 714 pcwhour, with a road capacity
of 1,426 pcwhour and a degree of saturation of 0.081 before and 0.501 afier the
construction of the offices. From Mataram to Jempong, the calculation indicates a
side friction value of 330, classified as medium (S) friction, and from Jempong to
Mataram, a side friction value of 208, classified as low (R) friction. Dr. Soedjono
Street has a class B service level. No mitigation measures are necessary as the
saturation level lies within the range of 0.20 to 0.40, indicating a stable flow.
Although traffic conditions restrict operating speed, drivers have sufficient discretion
over their pace.

Keywords: Traffic, Road Section Performance, Vehicle Volume,

WENGESAHKAN
GALINAN FOT® COPY SESUAI ASLIN
wanams




DAFTAR ISI

HALAMAN SAMPUL .....ooiii e i
HALAMAN PENGESAHAN PEMBIMBING..........cccooi i ii
HALAMAN PENGESAHAN PENGUJIJI ..ot i
LEMBAR PERNYATAAN ORIGINALITAS ... v
SURAT PERNYATAAN BEBAS PLAGIARISME .......c.cccocoviiiiiiieiicceiiennns Y
SURAT PERNYATAAN IZIN PUBLIKASI KARYA ILMIAH ................... Vi
IMIOTTO ettt ar e e nne e neenneas vii
KATA PENGANTAR ...ttt srae e enee e Viil
ABSTRAK ....coocticcaanaodlleccceecciirccienessesseseesssseseesos o Bas s ecensanneseneeesesressanenses iX
ABSTRACT .l i sesrressereseseneseenesenene s s o PTG e et eseneenannnes X
DAFTAR ISEAF.........cieeinveiiininecsennesrese @l i veceenne e BB seeeeeene s Xi
DAFTAR TABEL ..ottt Xiii
DAFTAR GAMBAR........cot ittt sttt nees XVi
DAFTAR SIMBOL ..ottt e Xvii
BAB | PENDAHULUAN ..ottt 1
1.1 Latar BelaKang ........ccooeiiiiiiiiiiieceee e 1
1.2 RUMUSAN MaSalaN.........ccooiiiieiiec e 2
1.3 TURIEN ...cocverereerrererersensnnsenssesreneesee G O el 2
1.4 IMANTAAL .......eeieieiiiieiee bbb bbbt 3
1.5 Batasan Masalah ..o 3
BAB Il KAJIAN TEORI ...t 4
2.1 Penelitian Terdahulu ... 4
2.2 Pengertian Analisis Dampak Lalu Lintas (Andalalin) ............cc.coovienns 5
2.3 Konsep Perencanaan TranSPOItaSH .......coveveereereeriennieseesieenie e sieeeesieeseeas 9
2.4 Konsep Pemodelan Pergerakan...........ccccovviiininiiieicnencc e, 12
2.5 Prosedur Perhitungan Kapasitas Ruas Jalan Perkotaan ..............ccccceeuue.. 13
2.6 Volume Lalu lintas dan Karakteristik Kendaraan............cccccceevevvvrvennnnn. 15
2.7 Ekivalen Mobil Penumpang (EMP) ..., 16
2.8 KAPASITAS ... vveveeeieeiie ettt reeae e 16

X1



2.9 Derajat KeJENUNAN .......cccveiieiicicieese et 20
210 Kecepatan Arus DEDaS. .........ccvv i 21
2.11Tingkat Pelayanan Jalan (Level of service/LOS) ........cccccocevvevviiienieennenn, 26
BAB Il METODE PENELITIAN ...cooiiiieee e 28
3.1 Bagan Alir Penelitian .........cooviiiiiiiiieeeeee e 28

3.2 Survei Pendanuluan ...........coooiieiiiiiece e 29

3.3 Identifikasi Masalah.............ccooveiiiiiii e 29

3.4 SUIVEI LAPANQaN .....cceeiveiieieeiii e seese e ste et see e nae e 29

3.5 Prosedur Pelaksanaan SUIVEI ..........cceueeueiieiierieieeseese e e 31

3.6 Metode PENEIITIAN .........ooeiviiiiiieieiee st 31

3.7 Teknik Pengumpulan Data............ccoevverieiieiierie e 31

3.8 Tahap ANaliSis Data.........c.ccceeiieieiiiieee e 33
BAB IV HASIL DAN PEMBAHASAN.......cccitiiiiiiieesese e 35
4.1 Kondisi GEOMELIIK........eeieeieiieiieie e 35
4.2 VOIUME Lalu LINTAS ...eeviiiiiiiiiiiieieieie st 35

4.3 Analisis untuk pintu masuk dan keluar pada perkantoran Jalan

B[ geoTal=To [Toly o JAUUIRRRRIIY - S IR A o RO |1 S 40

4.4 Hambatan SAMPING .....cc.ooiiiiiiiiiiieieiese et 54

4.4 Kecepatan Arus Bebas Kendaraan RiNgan ...........cccooeveveiienieneneennnn, 57

4.5 Kapasitas JAlan.........cccooeiiiiiiiiiiciiei e 57

4.6 Derajat KeJeNUNEAN .........cccoiiiiiiiiiiieie s 58
4.7 Tingkat Pelayanan Jalan/Level Of Service (LOS).......cccoceviiiiiniininennnn, 63
BAB V KESIMPULAN. .....coiiititiiiee sttt 68
5.1 KeSIMPUIAN ... 68
0.2 SANAN ..ottt r et n e 68
DAFTAR PUSTAKA ...ttt 70
LAMPIRAN ..ottt ettt sttt a et b et aneans 70

xii



Tabel 2.1

Tabel 2.2
Tabel 2.3
Tabel 2.4

Tabel 2.5

Tabel 2.7

Tabel 2.8

Tabel 2.9

Tabel 2.10

Tabel 2.11

Tabel 2.12

Tabel 2.13

Tabel 2.14

Tabel 3.1

Tabel 4.1
Tabel 4.2

Tabel 4.3

Tabel 4.4

DAFTAR TABEL

Kriteria ukuran minimal analisis dampak lalu lintas peruntukan lahan

............................................................................................................... 6
Emp untuk jalan perkotaan tak terbagi.........c.c.cocooivriiiniciicninnnenn 16
Kapasitas Dasar (C,) Jalan Perkotaan ...........ccccocevviviiiieiiiiiniiieennn, 17
Penyesuaian kapasitas untuk pengaruh lebar jalur lalulintas untuk jalan
Perkotaan (FCw) .oovuiiiiiiiiiieie e 18
Faktor penyesuaian kapasitas untuk pemisahan arah (FCgp) ............. 18

Tabel 2.6 Faktor Penyesuaian penyesuaian kapasitas akibat hambatan

samping dengan dengan bahu (FCSF) ........ccccooiiiiiiiiiiiiiens 19
Faktor Penyesuaian ukuran kota berdasarkan jumlah penduduk ....... 20
NVK (Nisbah Volume dan Kapasitas)..........ccccovveriiiesiiiininieesineene 21
Kecepatan arus bebas dasar untuk jalan perkotaan (FVO) ................. 22
Penyesuaian kecepatan arus bebas untuk lebar jalur lalu lintas (FVw)

.......................................................................................................... 23
Faktor penyesuaian kecepatan arus bebas untuk hambatan samping
dengan lebar baht (FEFVSE) .oovviiiiiiiiiicsiisisie s 24
Faktor penyesuaian kecepatan arus bebas untuk ukuran kota (FFVcs)

.......................................................................................................... 25
Kelas hambatan Samping..........ccccociveeiiieeiiiieiiiesiieesiie e siee s 25
Kelas hambatan samping..........cccocvvvviiiiiiiiiniiiecsseee s 27
Data jumlah penduduk Kota Mataram ............ccccoeeiiveiinicninninnene 32
Data geometrik jalan Dr. Soedjono ..............c.ccooevieiiiieiicecieen, 35

Data volume lalu lintas Jalan Dr. Soedjono (arah Mataram menuju ke
ATAN JEMPONE) ...ttt et ee e ee et e e e e ere e e nneas 36
Data volume lalu lintas Jalan Dr. Soedjono (arah Jempong menuju ke
arah Mataram)............cccceeuernnininee s 37
Data volume kendaraan masuk perkantoran Dinas Kependudukan dan

Pencacatan Sipil

xiil



Tabel 4.5  Data volume kendaraan masuk perkantoran Kejaksaan Negeri Mata-

Tabel 4.6 Data volume kendaraan masuk perkantoran Balai Pelaksanaan Jalan
NASIONAL ... 42
Tabel 4.7 Data volume kendaraan masuk perkantoran Balai Pelaksanaan
Penyediaaan Perumahan NTB ................cccccoiviviiic e 43
Tabel 4.8  Data volume kendaraan keluar perkantoran Dinas Kependudukan dan
Pencacatan Sipil.............cccciiiiiiiiiii e, 46

Tabel 4.9  Data volume kendaraan keluar perkantoran Kejaksaan Negeri Mata-

Tabel 4.10 Data volume kendaraan keluar perkantoran Balai Pelaksanaan Jalan
Nasional
Tabel 4.11 Data volume kendaraan keluar perkantoran Balai Pelaksanaan
Penyediaaan Perumahan NTB .................c.cccooiiiiiicccec e, 50
Tabel 4.12 Rekapitulasi volume lalu lintas dengan volume kendaraan masuk/
keluar perkantoran ...........cccceveeiiiiiniieiiciee e 52
Tabel 4.13 Data hambatan samping yang terjadi pada pembangunan Perkantoran
Jalan Dr.Soedjono (arah Jempong menuju ke arah Mataram).......... 95

Tabel 4.14 Data hambatan samping yang terjadi pada pembangunan Perkantoran

Jalan Dr.Soedjono (arah Mataram menuju ke arah Jempong).......... 56
Tabel 4.15 Kecepatan arus bebas kendaraan ringan..............cccocevvniinicnncnnnn 57
Tabel 4.16  Data Kapasitas Jalan...............cccocccociiiiiinniiicccce, 57
Tabel 4.17  Derajat kejenuhan lajur jalan Dr. Soedjono ............ccccovvviiiiiiinnne. 59
Tabel 4.18 Derajat kejenuhan perkantoran lajur arah Mataram menuju ke arah
JEMPONG .. 60
Tabel 4.19 Derajat kejenuhan perkantoran lajur arah Jempong menuju ke arah
IMAALATAIM ...t 60
Tabel 4.20 Tingkat pelayanan lajur jalan Dr. Soedjono ...........cccceevvvviiicnnnnnne. 64

Tabel 4.21 Tingkat pelayanan perkantoran lajur arah Mataram menuju ke arah

JEMPONG ..o 65

X1V



Tabel 4.22 Tingkat pelayanan perkantoran lajur arah Jempong menuju ke arah

MaAtaraml. ..o 66

XV



DAFTAR GAMBAR

Gambar 2.1 Empat Tahap Perencanaan Transportasi (Tamin, 2000).................. 10
Gambar 2.2 Bangkitan dan Tarikan Pergerakan (Tamin, 2000)............c..ccccuee.ee. 10
Gambar 2.3 Penjelasan istilah geometrik yang digunakan untuk jalan perkotaan

......................................................................................................... 14
Gambar 3.1 Bagan alir penelitian............cccooviiieiiiiiicic e 28
Gambar 3.2 Lokasi Penelitian .........ccccvveviiiiiiiniini 30
Gambar 4.1 Layout lokasi penelitian J1.Dr. S0edjono ............cccooveviniiiiinnnnnne, 35

Gambar 4.2 Grafik volume lalu lintas Jl. Dr. Soedjono arah Mataram menuju ke
Arah JEMPONEZ...coiiiiiiiiiiiiii e s 39
Gambar 4.3 Volume lalu lintas Jl. Dr. Soedjono arah Jempong menuju ke arah
IMAtAram........ccoeeeereneeeceenneeee B o Ml e 39

Gambar 4. 4 Grafik volume kendaraan masuk dari perkantoran (Senin, 01 Mei

2023)..ccciee e e LR 45
Gambar 4. 5 Grafik volume kendaraan masuk dari perkantoran (Selasa, 02 Mei
2023)...ccneeeene el L T B R 45
Gambar 4. 6 Grafik volume kendaraan masuk dari perkantoran (Rabu, 03 Mei
2L 74 TV TRy “NTTRR i - [ 46
Gambar 4. 7 Grafik volume kendaraan keluar dari perkantoran (Senin, 01 Mei
2023).... e el e 51

Gambar 4. 8 Grafik volume kendaraan keluar dari perkantoran (Selasa, 02 Mei
Gambar 4. 9 Grafik volume kendaraan keluar dari perkantoran (Rabu, 03 Mei
Gambar 4. 10 Grafik derajat kejenuhan J1. Dr. Soedjono arah Mataram menuju ke

Arah JEMPONZ...eiiiiiiiiiie s 62

Gambar 4. 11 Grafik derajat kejenuhan JI. Dr. Soedjono arah Jempong menuju ke

PV ] AR\ 1721 2 o o D 61

Xvi



DAFTAR SIMBOL

C = Kapasitas

Co = Kapasitas dasar

DS = Derajat Kejenuhan

\/ = Kecepatan Tempuh

FV = Kecepatan Arus Bebas

FCW = Faktor penyesuaian kecepatan untuk lebar jalur lalu lintas
FCSP = Faktor penyesuaian kecepatan untuk pemisah arah

FCSF = Faktor penyesuaian kecepatan untuk hambatan samping
FCCS = Faktor penyesuaian kecepatan untuk ukuran kota

PSV = Kendaraan parkir atau berhenti di badan jalan

PED = Jumlah pejalan kaki termasuk penyeberang jalan

SMV = Kendaraan lambat atau kendaraan tidak bermotor seperti sepeda,

becak, gerobak dan delman.

EEV = Kendaraan keluar masuk sisi jalan

FV = Kecepatan arus bebas kendaraan ringan

FVo = Kecepatan arus bebas dasar kendaraan ringan
FvVw = Penyesuaian lebar jalur lalu lintas efektif
FFVsf = Faktor penyesuaian hambatan samping atau lebar bahu/jarak kereb
FFVcs = Faktor penyesuaian untuk ukuran kota

LV = Kendaraan ringan

HV = Kendaraan berat

MC = Sepeda motor

Q = Arus lalu lintas

Smp = Satuan mobil penumpang

Emp = Ekivalen mobil penumpang

Los = Level Of Service
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BAB |
PENDAHULUAN

1.1 Latar Belakang

Kajian dampak lalu lintas dari suatu kegiatan yang ditimbulkan oleh
pembangunan atau pembangunan di suatu kawasan tertentu dikenal dengan
analisis dampak lalu lintas atau Andalalin. Perubahan tata guna lahan yang
mengakibatkan pergerakan lalu lintas masuk dan keluar suatu lokasi dapat
mengubah pola pelayanan transportasi di lokasi tersebut sebagai akibat dari
perkembangan di lokasi tersebut, seperti pembangunan perkantoran. Adanya
pusat kegiatan baru yang akan menimbulkan lalu lintas dan mempengaruhi
lalu lintas yang ada di sekitar pusat kegiatan baru tersebut merupakan
penyebab terjadinya perubahan lalu lintas di suatu wilayah.

Kajian atau studi analisis dampak lalu lintas digunakan untuk
memprediksi apakah infrastruktur transportasi di daerah pengaruh
pembangunan dapat melayani lalu lintas yang ada, selain lalu lintas yang
dibangkitkan atau ditarik oleh pembangunan. Pembangunan pusat kegiatan
yang menarik atau membangkitkan lalu lintas pada lokasi tertentu di sisi jalan
akan mempengaruhi lalu lintas di sekitarnya.

Peninjauan penanganan infrastruktur atau pengaturan manajemen lalu
lintas harus dilakukan jika infrastruktur yang ada tidak dapat menangani lalu
lintas. Konsep analisis “internalisasi eksternalitas” dengan dampak “polluter
pays” telah diterima secara umum, dengan pemahaman bahwa pengembang
harus memberikan kontribusi nyata terhadap pengelolaan dampak lalu lintas
sebagai akibat dari pengembangan kawasan atau lokasi tertentu. .

Gedung perkantoran yang meliputi Perkantoran Balai Pelaksanaan
Jalan Nasional NTB, Dinas Kependudukan dan Catatan Sipil, Kejaksaan
Negeri Mataram, dan Balai Pelaksana Penyediaan Perumahan NTB di Jalan
Dr. Soedjono Lingkar Selatan akan mengakibatkan peningkatan lalu lintas

kendaraan, termasuk sepeda motor dan mobil penumpang.



Karena lalu lintas hanyalah salah satu bagian dari sistem transportasi,

penting untuk merencanakan ke depan agar lalu lintas tetap bergerak di

sekitar area pengembangan kantor. Tujuan utama penanggulangan dampak ini

adalah agar lalu lintas tetap lancar dan aman. Dengan mempertimbangkan

semua faktor tersebut di atas, pembangunan kantor di JI. Dr. Soedjono Kota

Mataram perlu dilakukan nalisis dampak lalu lintas.

1.2 Rumusan Masalah

Adapun rumusan masalah yang akan dibahas dalam penelitian ini,

yaitu:

1. Bagaimana kinerja ruas jalan terhadap arus lalu lintas dari arah Jempong
ke Mataram dan sebaliknya akibat adanya pembangunan perkantoran di
jalan Dr. Soedjono kota Mataram ?

2. Berapa besar dampak lalu lintas yang ditimbulkan akibat pembangunan
Perkantoran di jalan Dr. Soedjono kota Mataram ?

3. Bagaimana penanganan akibat dampak lalu lintas yang terjadi pada ruas
jalan dari arah Jempong ke Mataram dan sebaliknya akibat adanya
pembangunan Perkantoran di Jalan Dr. Soedjono kota Mataram ?

1.3 Tujuan
Tujuan dari penelitian ini yaitu :

1. Untuk mengidentifikasi kinerja ruas jalan terhadap arus lalu lintas dari
arah Jempong ke Mataram dan sebaliknya akibat adanya pembangunan
Perkantoran di jalan Dr. Soedjono Kota Mataram.

2. Untuk mengetahui dampak lalu lintas yang ditimbulkan akibat
pembangunan Perkantoran di jalan Dr. Soedjono Kota Mataram.

3. Untuk menetapkan jenis penanganan terhadap dampak lalu lintas yang

terjadi pada ruas jalan dari arah Jempong ke Mataram dan sebaliknya
akibat adanya pembangunan Perkantoran di jalan Dr. Soedjono Kota

Mataram.



1.4 Manfaat

Manfaat dari kajian ini adalah :
Meningkatkan pengetahuan dan pemahaman di bidang perencanaan dan
pemodelan transportasi, khususnya dalam hal-hal yang berkaitan dengan
transportasi.
Sebagai bahan pertimbangan dalam pengembangan dan perencanaan
transportasi kota Mataram ke depannya.
Untuk bahan kajian dan penelitian selanjutnya.

1.5 Batasan Masalah

Masalah dibatasi pada batasan ruang lingkup pembahasan, sehingga

penelitian ini akan lebih terfokus jika hanya memfokuskan pada pembahasan

dalam batasan yang telah ditentukan. Batasan pembahasan topik ini adalah

sebagai berikut:

1.

Sebagai daerah studi, ruas jalan dari arah Mataram ke Jempong dan ruas
jalan dari arah Jempong ke Mataram.

Survey penelitian dilakukan berdasarkan jam sibuk pagi, siang dan sore.
Perhitungan volume kendaraan, kapasitas ruas jalan, hambatan samping
dan derajat kejenuhan (DS) berdasarkan Manual Kapasitas Jalan
Indonesia (MKJI 1997).

Lalu lintas ditentukan berdasarkan tingkat kejenuhan dan tingkat
pelayanan jalan.

Pada penelitian ini tidak membahas tentang perhitungan jaringan jalan.
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KAJIAN TEORI

2.1  Penelitian Terdahulu

Penelitian ini mengacu pada penelitian sebelumnya untuk
mempermudah dalam pengumpulan data, metode analisis yang digunakan dan
pengolahan data yang dilakukan peneliti-peneliti tersebut adalah sebagai
berikut:
1. Hasil Penelitian Purbanto (2012)

Penelitian Purbanto (2012) berjudul “Investigasi Pameran Kawasan
Tol Sukawati Karena Usia Pembangunan Pasar Karya Sukawati” yang
menitikberatkan pada pemaparan fragmen jalan karena usia yang dibawa oleh
Gerai ritel pasar Sukawati dan meramalkan presentasi ruas jalan raya
Sukawati 10 tahun yang akan datang. Volume lalu lintas, kapasitas jalan,
kecepatan arus bebas, tingkat kejenuhan, kecepatan tempuh, dan tingkat
pelayanan jalan merupakan pokok bahasan dari penelitian ini. Pemeriksaan
dalam penelitian ini adalah perhitungan batas jalan, tingkat perendaman,
kecepatan kendaraan, dan tingkat administrasi. Sehingga hasilnya adalah
volume lalu lintas pada jam lalu lintas puncak (dengan asumsi ada
penggunaan lahan), volume lalu lintas pada jam usia puncak (bila ada
penggunaan lahan), volume lalu lintas pada jam lalu lintas puncak (bila tidak
ada penggunaan lahan), lalu lintas volume lalu lintas selama jam usia puncak
(dengan asumsi tidak ada penggunaan lahan), serta menghitung batas jalan,
tingkat perendaman, informasi kontak samping, dan informasi tingkat
populasi.
2. Hasil Penelitian Dwi yulianto (2018)

Penelitian Dwi yulianto (2018) berjudul “Dampak Rencana Biaya
Masuk Pandaan-Malang pada Jalan Asrikaton, Ampeldento, Sekarpuro dan
Ki Ageng Gribig” menggunakan metode MKIJI 1997 yang mengakibatkan

lalu lintas pada Jalan Asrikaton mengeksekusi DS sebesar 0,586, Jalan Raya



2.2

Ampeldento pada jam puncak Sabtu malam di 0.6144 dan Jalan Raya
Sekarpuro pada jam puncak Sabtu malam di 0.7999.
3. Hasil Penelitian Mustikarani (2016)

Penelitian Mustikarani (2016) berjudul “Faktor-Faktor Penyebab
Kemacetan Lalu Lintas di Jalur H Rais A Rahman (Sui Jawi) Kota
Pontianak”. Berikut ringkasan temuan penelitian secara keseluruhan:

Kemacetan di Jalan H. Rais A Rahman disebabkan oleh faktor-faktor
seperti aspek lajur seperti lebar lajur, volume kendaraan, jarak lampu lalu
lintas yang banyak dan berdampingan, serta adanya simpang dan gang. Selain
itu, pasar tradisional dan modern jalur H. Rais A. Rahman, serta praktik
parkir sembarangan pengendara dan penduduk lokal di dekat jalan, menyoroti
pertimbangan kemanusiaan tambahan. Rais A Rahman, Rute H.

Beberapa strategi untuk mencegah dan mengurangi kemacetan di
Jalan H. Rais A Rahman antara lain dengan memperlebar lebar lajur,
membatasi jumlah dan volume kendaraan, serta memperketat aturan. Setiap
pelanggaran aturan ini harus ditindak tegas. Sementara itu, tindakan
pencegahan manusia meliputi: melarang penggunaan jalur untuk kegiatan
pasar, mengendalikan/meniadakan penggunaan jalur taman untuk zona
penghentian dan upaya untuk maju dengan kecenderungan dan pendekatan

untuk bertindak yang salah selama ini.

Pengertian Analisis Dampak Lalu Lintas (Andalalin)

Menurut Tamin (2000), analisis dampak lalu lintas pada dasarnya
adalah analisis tentang bagaimana lalu lintas baru, lalu lintas yang berubah,
dan kendaraan yang masuk dan keluar lahan mempengaruhi sistem
pergerakan arus lalu lintas di sekitarnya.

Inti dari apa yang dimaksud dengan analisis dampak lalu lintas dapat
disimpulkan dari berbagai perspektif. Sebuah studi yang dikenal sebagai
analisis dampak lalu lintas (Andalalin) melihat bagaimana perkembangan
penggunaan lahan mempengaruhi pergerakan lalu lintas di sepanjang ruas

jalan dan jaringan transportasi di sekitarnya.



Tabel 2.1 mencantumkan sejumlah jenis penggunaan lahan atau

kawasan pengembangan yang harus dilakukan studi andalalin terlebih dahulu.

Tabel 2. 1 Kriteria ukuran minimal analisis dampak lalu lintas peruntukan

lahan

No| Jenis Rencana Pembangunan Ukuran Minimal

1. Pusat Kegiatan

a. Kegiatan Perdagangan

Pusat perbelanjaan/ritail 500 m? luas lantai bangunan
b. Kegiatan Perkantoran 1000 m? luas lantai bangunan
C. Kegiatan Industri
Industri dan pergudangan 2500 m? luas lantai bangunan

d. Fasiltas Pendidikan

1). Sekolah/Universitas 500 siswa

2). Lembaga kursus Bangunan dengan 50 siswa/waktu
e. Fasilitas Pelayanan Umum 2500 m? luas lantai bangunan
1). Rumah sakit 50 tempat tidur

2). Klinik bersama 10 ruang praktek dokter
3). Bank 500 m? luas lantai bangunan
f Stasiun Pengisian Bahan Bakar 1 dispenser

Umum
Hotel 50 kamar

h. Gedung Pertemuan 500 m? luas lantai bangunan
I. Restaurant 100 tempat duduk

.| Fasilitas olah raga (indoor atau | Kapasitas penonton 100 orang dan/
- outdoor) atau luas 10000 m?

K. Bengkel kendaraan bermotor 2000 m? luas lantai bangunan
l Pencucian mobil 2000 m? luas lantai bangunan
2. Permukiman

a. Perumahan dan Permukiman

1). Perumahan sederhana 150 unit

2). Perumahan menengah-atas 50 unit

6



Tabel 2.1 Lanjutan

No Jenis Rencana Pembangunan Ukuran Minimal

b. Rumah Susun dan Apartemen

1). Rumah susun sederhana 100 unit

2). Apartemen 50 unit

C. Asrama 50 kamar

d. Ruko Luas lantai keseluruhan 2000 m?

3. Infrastruktur

a. Akses ke dan dari jalan tol Wajib

b. Pelabuhan Wajib

c. Bandar udara Wajib

d. Terminal Wajib
Stasiun kereta api Wajib

f. Pool kendaraan Wajib

g. Fasilitas parkir untuk umum Wajib

h. Jalan layang (flyover) Wajib

i Lintas bawah (underpass) Wajib

(Sumber: Permenhub, 2015)

Berdasarkan Tabel 2.1, pembangunan perkantoran di Jempong Kota
Mataram memerlukan analisis dampak lalu lintas.

Investigasi pengaruh lalu lintas juga bergeser tergantung pada kondisi
lingkungan dan pendekatan yang diikuti. Jika yang menjadi perhatian utama
adalah unsur makro (sistem transportasi tata guna lahan), andalalin bisa
bersifat mikroskopis. Namun, jika kinerja sistem manajemen lalu lintas
menjadi perhatian utama, hal itu juga dapat dirinci secara cermat
(mikroskopis). Strategi pemerintah tentang efek lalu lintas dapat dimulai dari
membatasi efek yang terjadi, hingga mengubah pondasi jalan sehingga efek
lalu lintas normal dapat diimbangi.

Pembangunan dan pengoperasian pusat-pusat kegiatan dengan jumlah

lalu lintas yang signifikan, seperti gedung perkantoran, pusat perbelanjaan,
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terminal, dan lain-lain, dapat menimbulkan fenomena dampak lalu lintas.
Selain itu dikatakan bahwa pengaruh lalu lintas terjadi dalam dua tahap,
Khususnya:

1. Tahap konstruksi dan pengembangan akan menimbulkan
lalu lintas akibat pergerakan alat berat dan pengangkutan material di
sepanjang jalur material.

2. Pada tahap pasca konstruksi/operasional, pengunjung,
karyawan, dan penjual jasa transportasi akan menimbulkan lalu lintas yang
akan membebani ruas jalan tertentu dan menimbulkan kendaraan.

Tergantung pada penggunaan lahan, setiap ruang aktivitas akan
menimbulkan dan menarik pergerakan dengan intensitas yang berbeda-beda.
Jika area baru, seperti superblok, pusat perbelanjaan, dll., dibangun dan
dikembangkan, Secara alami, sebagai hasil dari aktivitas tambahan di dalam
dan sekitar area tersebut, lebih banyak lalu lintas akan dihasilkan dan ditarik.
Akibatnya, pengembangan kawasan baru dan pembangunannya akan
berdampak langsung pada jaringan jalan di sekitarnya. Tamin (2000),
Estimasi jumlah lalu lintas yang dihasilkan oleh pengembangan fasilitas dan
pengembangan kawasan mutlak diperlukan. Hal ini harus dilakukan sebagai
bagian dari proses analisis dampak lalu lintas untuk menerapkan strategi
manajemen lalu lintas yang menangani dampak perjalanan yang dihasilkan
pada jaringan yang ada.

Lima elemen penting yang akan terpengaruh jika lalu lintas
berinteraksi dengan sistem tata guna lahan, antara lain:

1. Elemen bangkitan atau tarikan perjalanan yang dipengaruhi oleh sifat,
kelas, intensitas, dan lokasi bangkitan.

Elemen kinerja jaringan ruas jalan.

Elemen akses berkaitan dengan nomor dan lokasi akses.

Elemen ruang parkir.

o M 0N

Elemen lingkungan, khususnya pengaruh kebisingan dan polusi.



Analisis dampak lalu lintas berfokus pada tujuan berikut:

1. Evaluasi dan perumusan dampak lalu lintas kawasan pembangunan baru
terhadap jaringan jalan sekitarnya (jaringan jalan eksternal). Terutama
jalan-jalan yang menyusun kerangka organisasi utama.

2. Rencana peningkatan infrastruktur jalan dan persimpangan di sekitar
pembangunan utama yang diantisipasi untuk mengurangi konflik,
kemacetan, dan hambatan lalu lintas, serta upaya sinkronisasi kebijakan
pemerintah mengenai penyediaan sarana dan prasarana jalan

3. Penyusunan usulan indikatif fasilitas tambahan yang diperlukan untuk
mengurangi dampak lalu lintas yang ditimbulkan oleh pembangunan baru,
termasuk upaya mempertahankan tingkat layanan infrastruktur sistem
jaringan pada jalur eksisting, serta penyediaan solusi yang dapat
mengurangi kemacetan lalu lintas sebagai dampak dari perkembangan
baru.

4. Menyusun daftar rekomendasi untuk membangun jaringan jalan internal,
membuat jalur akses ke dan dari lokasi konstruksi, menyediakan fasilitas

parkir, dan membuat lokasi konstruksi sedapat mungkin dapat diakses

Konsep Perencanaan Transportasi
Tata guna lahan dan rencana lain untuk kawasan tersebut harus
dikoordinasikan dengan perencanaan transportasi. Agar rencana jangka
panjang dapat mengikuti perubahan, perencanaan ini perlu dilakukan secara
berkala. Oleh karena itu, proses pengaturan transportasi harus memenuhi
aturan 3C, yaitu konstan, intensif dan teratur.

Fakta bahwa perencanaan diarahkan ke masa depan merupakan aspek
penting dari proses. Sementara kegiatan perencanaan berlangsung dalam
jumlah waktu yang telah ditentukan, mereka juga harus memperhitungkan
tindakan yang harus diambil di masa depan dan kejadian yang mungkin
terjadi selama masa tenggang rencana. Model Transportasi Empat Tahap

adalah ide perencanaan transportasi yang paling banyak digunakan. Keempat



tahapan perencanaan transportasi tersebut digambarkan dalam flowchart pada
Gambar 2.1.

Bangkitan dan Tarikan Pergerakan
(Trip Generation)

v

Distribusi Pergerakan
(Trip Distribution)
4
Pemilihan Moda (Modal Split)
v

Pembebanan Lalu Lintas
(Trip Assignment)

(Sumber: Tamin, 2000)

Gambar 2. 1 Empat Tahap Perencanaan Transportasi
2.3.1. Bangkitan dan Tarikan Pergerakan (7rip Generation)

Estimasi jumlah pergerakan yang tertarik pada penggunaan lahan atau
zona dan jumlah pergerakan yang berasal dari zona atau penggunaan lahan
dikenal sebagai bangkitan pergerakan dalam pemodelan. Perkembangan lalu
lintas adalah kemampuan penggunaan lahan yang menciptakan
perkembangan lalu lintas. Generasi lalu lintas ini termasuk:

» Lalu lintas yang meninggalkan suatu area (Excursion Creation).
» Lalu lintas yang menuju lokasi tertentu (Trip Attraction).

Bangkitan dan tarikan pergerakan yang datang dari zona i dan
bergerak ke zona j digambarkan pada Gambar 2.2.

Pergerakan yang berasal dari Zona | Pergerakan yangmenuju ke Zona j
(Sumber: Tamin, 2000)

Gambar 2. 2 Bangkitan dan Tarikan Pergerakan (Tamin, 2000)
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Bangkitan lalu lintas tergantung dari 2 aspek tata guna lahan:
a. Tipe tata guna lahan

Tipe tata guna lahan yang berbeda (pemukiman, pendidikan, dll)
mempunyaikarakteristik bangkitan yang berbeda:

» jumlah arus lalu lintas.
> jenis lalu lintas (pejalan kaki, truk, mobil).

» waktu yang berbeda (contoh: kantor menghasilkan lalu lintas pada pagi
dan sore).
b. Jumlah aktivitas (dan intensitas) pada tataguna lahan tersebut

Semakin tinggi tingkat penggunaan sebidang tanah, semakin tinggi
lalu lintasyang dihasilkan.

2.3.2. Distribusi Pergerakan Lalu Lintas (7rip Distribution)

Distribusi pergerakan lalu lintas merupakan tahap pemaparan yang
mengukur ketersampaian perkembangan lalu lintas dari satu zona ke zona
lainnya.

Distribusi lalu lintas antara zona asal dan tujuan adalah hasil dari dua
peristiwa simultan:

» Lokasi dan intensitas tata guna lahan yang akan menghasilkan lalu lintas.
» Spatial separation (pemisahan ruang), interaksi antara dua buah tata guna
lahanakan menghasilkan pergerakan.
2.3.3. Pemilihan Moda (Modal Choice/ Modal Split)

Jika terjadi interaksi antara dua tata guna tanah, seseorang akan
memutuskan bagaimana interaksi tersebut dilakukan. Biasanya interaksi
tersebut mengharuskanterjadinya perjalanan. Dalam hal ini, moda transportasi
harus dipilih:
> Biasanya, opsi pertama adalah antara berjalan kaki dan mengemudi.

» Jika diperlukan kendaraan, baik itu pribadi (mobil, sepeda, dll) atau
menggunakan transportasi umum (seperti bus, becak, dll).
» Dalam menggunakan transportasi umum, maka moda transportasi (bus,

kereta api, pesawat terbang, dll) harus digunakan.
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2.4

Pemilihan moda transportasi sangat tergantung dari:

1. Tingkat ekonomi/ income ——— kepemilikan.
2. Biaya transport.

Pemilihan suatu rute didasarkan pada alternatif yang terpendek,
tercepat, dan termurah. Pengguna jalan juga diasumsikan memiliki informasi
yang cukup, seperti tentang kemacetan jalan, untuk menentukan rute
terpendek. Mengetahui volume lalu lintas pada setiap rute merupakan hasil
dari tahapan ini:

» Kendaraan pribadi, rute yang dipilih sembarang.

> Kendaraan umum, rute sudah tertentu.

Konsep Pemodelan Pergerakan

Model adalah alat atau media yang dapat digunakan secara terukur
untuk mencerminkan dan menyederhanakan suatu realitas (dunia nyata),
antara lain sebagai berikut:

1. Model fisik (model arsitek, model teknik, wayang golek dan lain-lain).

2. Model peta dan diagram.

3. Model matematis dan statistik (fungsi atau persamaan) yang dapat
memberikan penjelasan terukur untuk beberapa aspek model transportasi,
sosial ekonomi, atau fisik.

Di FD. Menurut Hobbs (1979), model bukan hanya ukuran efektivitas
sistem transportasi tetapi juga alat untuk memahami proses yang rumit.
Dalam kebanyakan kasus, pemodelan memberikan interpretasi yang
memenuhi dasar-dasar sistem yang ditentukan secara termal; yaitu, hubungan
fungsional dapat dinyatakan untuk membangun perilaku sistem.

Biasanya, model grafis dan matematika digunakan dalam perencanaan
dan pemodelan transportasi. representasi grafis dari operasi spasial gerakan
dan besarnya dan arahnya. Model numerik memanfaatkan kondisi numerik
atau berfungsi sebagai media untuk mencerminkan realitas. Ada sejumlah
manfaat menggunakan model matematika dalam perencanaan transportasi,

termasuk kemampuan perencana untuk bereksperimen dengan perilaku dan
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2.5

mekanisme internal yang dianalisis saat merumuskan, mengkalibrasi, dan
menggunakannya.

Salah satu alasan model matematika digunakan untuk mewakili
sistem, menurut Black (1981), adalah bahwa matematika adalah bahasa yang
jauh lebih tepat daripada bahasa lisan. Seringkali, penjelasan yang
menggunakan simbol daripada kata-kata lebih akurat daripada yang
menggunakan bahasa verbal.

Perencanaan transportasi melibatkan lebih dari sekedar pemodelan
transportasi. Instansi yang dinamis, kepala, masyarakat, pedoman dan
komponen kepolisian lainnya yang harus berfungsi dengan baik untuk
membuat pengaturan transportasi yang baik.

Tujuan utama dari tahap pembangkitan pergerakan adalah pembuatan
model hubungan yang menetapkan hubungan antara penggunaan lahan dan
jumlah pergerakan yang masuk atau keluar dari suatu zona. Istilah "akhir
perjalanan™ biasanya mengacu pada zona asal dan tujuan pergerakan, (Tamin
1997).

Karena setiap tujuan model memerlukan seperangkat sifat statistik
yang berbeda, metode pilihan ditentukan oleh tujuan model. Motivasi di balik
pembuatan model tersebut antara lain:

1. Untuk menguji teori ekonomi.
2. Untuk mengevaluasi berbagai alternatif kebijakan.

3. Untuk meramalkan kondisi di masa mendatang.

Prosedur Perhitungan Kapasitas Ruas Jalan Perkotaan
Bagian jalan perkotaan dicirikan sebagai fragmen jalan yang memiliki
perbaikan permanen dan konstan di sepanjang atau hampir seluruh jalan, di
satu sisi jalan, baik sebagai pematangan lahan:
1. Untuk menentukan kapasitas.
2. Untuk menentukan derajat kejenuhan sehubungan dengan arus lalu lintas
sekarang atau yang akan datang.

3. Untuk menentukan kecepatan kendaraan pada jalan tersebut.
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Nilai Level of Service (LOS) yang diharapkan dapat menjadi
parameter untuk menganalisis kebutuhan perubahan geometrik dan perubahan
lain yang dapat menjadi alternatif perbaikan di tahun yang akan datang
selanjutnya diproses sesuai dengan urutan pekerjaan berdasarkan data
lapangan yang ada.

2.5.1 Kondisi Geometrik

Geometrik suatu jalan terdiri dari beberapa unsur fisik dari jalan
sebagai berikut :

1. Tipe jalan berbagai tipe jalan akan menunjukan kinerja berbedapada
pembebanan lalu-lintas tertentu, misalnya jalan terbagi, jalantak terbagi,
dan jalan satu arah.

2. Lebar jalur kecepatan arus bebas dan kapasitas meningkat
denganpertambahan lebar jalur lalu-lintas.

3. Bahu kecepatan dan kapasitas jalan akan meningkat bila lebarbahu
semakin lebar.

4. Kereb: kereb sangat berpengaruh terhadap dampak hambatansamping
jalan.

5. Median: median yang direncanakan dengan baik meningkatkankapasitas.

6. Alinyemen jalan: lengkung horizontal dengan jari-jari kecilmengurangi

kecepatan arus bebas.

IJalan dengan bahu dan median:

Sisi A Sisi B
mediarn
[ | £
e ey e, w7
Wi s | 1 e Wice
Wen, Wep: Lebar jalur lalu-lintas; Weao : Lebar bahu luar sisi A dsb;

Ws.ap o Lebar bahu dalam sisi A dsh;

Jalan dengan kereb dan tanpa median misal: sinyal lalu lintas

misal: warun
Wi Wi
W : lebar jalur W - jarak dari kereb ke penghalang

Gambar 2. 3 Penjelasan istilah geometrik yang digunanakan untuk jalan
perkotaan.
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2.6

2.5.2 Kinerja Jalan Perkotaan

Berdasarkan MKJI 1997, ukuran kuantitatif yang menggambarkan
kondisi operasional adalah tingkat kinerja jalan. Kapasitas (V), derajat
kejenuhan (DS), derajat iringan, kecepatan rata-rata (V), waktu tempuh,
tundaan, dan rasio berhenti kendaraan adalah contoh nilai kuantitatif. Tingkat
pelayanan yang diberikan oleh ruas jalan tersebut merupakan indikator
kualitatif yang menggambarkan kondisi operasional arus lalu lintas dan
persepsi pengemudi terhadap kualitas berkendara.

Volume Lalu lintas dan Karakteristik Kendaraan
Jumlah kendaraan yang melewati suatu titik atau garis pada jalur

pergerakan dalam waktu tertentu disebut volume lalu lintas. Biasanya
dihitung dalam kendaraan per jam atau per hari. Estimasi volume umumnya
dilakukan secara fisik. Laju arus atau flow rate adalah volume lalu lintas yang
dinyatakan dalam pecahan jam, atau subjam, misalnya 15 menit. Semua
berbagai jenis kendaraan harus diubah menjadi satuan mobil penumpang
(smp) untuk mendapatkan nilai ruas jalan saat ini. Keempat jenis kendaraan
yang diteliti dalam penelitian ini dikategorikan menurut karakteristik dan
definisinya:
a. Kendaraan Ringan (LV)

Kendaraan roda empat dengan dua as dan jarak antar as 2,0 dan 3,0 meter

(termasuk: menurut sistem klasifikasi Bina Marga, truk kecil, mikrolet,

mobil penumpang, dan oplet).
b. Kendaraan Berat (HV)

Mobil dengan jarak gardan lebih dari 3,5 meter (seperti: truk dengan dua

as, tiga as, dan kombinasi keduanya, sebagaimana ditentukan oleh sistem

klasifikasi Bina Marga).
c. Sepeda Motor (MC)

Kendaraan bermotor beroda dua atau tiga (termasuk: kendaraan beroda

tiga dan sepeda motor, sebagaimana dimaksud dalam sistem klasifikasi

Bina Marga)

15



2.7

2.8

d. Kendaraan Tak Bermotor (UM)
Kendaraan beroda yang ditenagai oleh manusia atau hewan (seperti:
sepeda, becak, gerobak, dan kereta bayi, seperti yang diklasifikasikan
menurut Bina Marga)

Ekivalen Mobil Penumpang (EMP)

Jumlah lajur, keberadaan median, dan jumlah lajur membedakan
ekuivalen satu unit mobil penumpang. Persamaan kendaraan pemudik
digunakan untuk mengubah volume kendaraan dari berbagai jenis klasifikasi
kendaraan bermotor menjadi satuan kendaraan pemudik. Dalam survei jalan
Dr. Soedjono, digunakan emp untuk jalan perkotaan. Tabel 2.2 menunjukkan
perbedaan emp antara kendaraan di jalan perkotaan, khususnya.

Tabel 2. 2 Emp untuk jalan perkotaan tak terbagi

Tipe jalan : Arus Lalu-lintas total dua emp
Jalan satu arah dan jalan arah

terbagi (kend/jam Ty v

Dua lajur satu arah (2/1) 0 1,3 | 0,40
dan

Empat lajur terbagi (4/2 D) > 1050 1,2 | 0,25

Tiga lajur stau arah (3/1) 0 1,3 | 0,40
dan

Enam lajur terbagi (6/2 D) > 1100 1,2 | 0,25

Sumber: Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI) 1997

Kapasitas
Kapasitas merupakan nilai matematis, yang dicirikan sebagai jumlah
kendaraan paling ekstrim yang dapat melewati arus atau jalur tol dalam satu
bantalan (dua arah untuk jalan dua arah/dua arah). Selama periode waktu
tertentu di bawah kondisi lalu lintas dan jalan saat ini. Limit ini didapat dari
biaya skala limit ideal yang dikurangi oleh faktor lalu lintas dan jalan (MKJI
1997, Jalan Perkotaan).
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a. Faktor Jalan yaitu keterangan mengenai bentuk fisik jalan itu.
b. Faktor Lalu lintas yaitu keterangan mengenai lalu lintas yang mengenai
jalan itu.
Besaran kapasitas tidak memberikan informasi tentang kondisi
penggunaan, sehingga tidak dapat memberikan pedoman yang jelas tanpa

adanya data tersebut diatas. Adapun Rumus yang digunakan menurut MKJI

1997 yaitu :
C = COx FCW x FCSP x FCSF x FCCS (smp/jam)...............c.cccoeennn. (2)
Dimana:

C = Kapasitas

Co = Kapasitas dasar (smp/jam)

FCw = Faktor penyesuaian lebar jalur lalu-lintas

FCsp = Faktor penyesuaian hambatan samping

FCg = Faktor penyesuaian ukuran kota

Kapasitas dasar (CO) kapasitas segmen jalan pada kondisi
geometri,ditentukan berdasarkan tipe jalan sesuai dengan Tabel 2.3.

Tabel 2. 3 Kapasitas Dasar (C,) Jalan Perkotaan

Kapasitas dasar

Tipe jalan | Catatan
(smp/jam)

Empat lajur terbagi ]

) 1650 Per lajur
atau jalan satu arah

Empat lajur tak )

_ 1500 Per lajur
terbagi
Dua lajur tak
2900 Total dua arah

terbagi

Sumber: Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI) 1997
Faktor perubahan lebar jalan diselesaikan berdasarkan lebar jalan yang
berhasil dan jenis jalur/alur yang ditemukan pada jenis jalan yang ditinjau

untuk menentukan faktor perubahan lebar jalan yang digunakan dalam
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tinjauan pelaksanaan jalan ini sesuai dengan manual batas jalan Indonesia
(MKJI 1997) pada jalan-jalan metropolitan dapat dilihat pada Tabel 2.4:

Tabel 2. 4 Penyesuaian kapasitas untuk pengaruh lebar jalur lalu-lintas untuk
jalan perkotaan (FCy)

Tipe jalan Lebar jalur Ialuilr:]r;tas efektif (W¢) FCuw

Per lajur
3,00 0,92
Empat lajur terbagi gég 288
atau jalan satu arah 375 104
4,00 1,08

Per lajur
3,00 0,91
Empat lajur tak S 0,95
terbagi S0 90
3,75 1,05
4,00 1,09

Total dua arah

Dua lajur tak terbagi 5 0,56
6 0,87
7 1,00
8 1,14
9 1,25
10 1,29
11 1,34

Sumber: Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI) 1997

Kondisi dan distribusi arus lalu lintas dari kedua arah atau jenis jalan

tanpa pembatas median menentukan faktor penyesuaian untuk membagi arah

jalan. Pembagian arah jalan adalah 1,0 untuk jalan satu arah dan faktor

koreksi median. Tabel 2.5 menampilkan faktor penyesuaian pembatas jalan.

Tabel 2. 5 Faktor penyesuaian kapasitas untuk pemisahan arah (FCsp)

Dermisahan arah SP % - % 50-50 | 55-45 | 60-40 | 65-35 | 70-30
Dua-lajur 2/2 1,00 | 097 | 094 | 091 | 088
FCsr Empat-lajur 4/2 1,00 | 0,985 | 097 | 0955 | 0,94

Sumber: Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI) 1997
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Lebar kerb (WK) dan bahu jalan menentukan faktor penyesuaian
kapasitas untuk hambatan samping pada jalan dengan kerb atau bahu jalan.
Nilai faktor perubahan batas karena penghalang samping dengan bahu ini
harus terlihat pada Tabel 2.6.

Tabel 2. 6 Faktor Penyesuaian penyesuaian kapasitas akibat hambatan
samping dengan dengan bahu (FCSF)

Faktor penyesuaian untuk hambatan
Kelas hambatan samping dan lebar bahu FCgsr
Tipe jalan
samping Lebar bahu efektif Ws
<0,5 1,0 15 >2
VL 0,96 0,98 1,01 1,03
L 0,94 0,97 1,00 1,02
4/2 D M 0,92 0,95 0,98 1,00
H 0,88 0,92 0,95 0,98
VH 0,84 0,88 0,92 0,96
VL 0,96 0,99 1,01 1,03
L 0,94 0,97 1,00 1,02
4/2 UD M 0,92 0,95 0,98 1,00
H 0,87 0,91 0,94 0,98
VH 0,80 0,86 0,90 0,95
VL 0,94 0,96 0,99 1,01
2/2 UD atau L 0,92 0,94 0,97 1,00
jalan satu M 0,89 0,92 0,95 0,98
arah H 0,82 0,86 0,90 0,95
VH 0,73 0,79 0,85 0,91

Sumber: Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI) 1997
Jumlah orang yang tinggal di suatu kota menentukan faktor
penyesuaian untuk ukurannya. Tabel 2.7 menampilkan faktor penyesuaian

ukuran kota.
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2.9

Tabel 2. 7 Faktor Penyesuaian ukuran kota berdasarkan jumlah penduduk

Faktor penyesuaian untuk ukuran
Ukuran kota (Juta penduduk)

kota

<0,1 0,86

011 - 0)5 0,90

05-1,0 0,94

1,0-3,0 1,00

>3,0 1,04

Sumber: Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI) 1997
Derajat Kejenuhan

Derajat kejenuhan (DS) dan rasio kapasitas volume (NVK) sama,
menunjukkan bahwa jalan tersebut melayani volume lalu lintas saat ini.
Berdasarkan survei volume lalu lintas dan survei geometrik untuk
menentukan kapasitas saat ini, akan ditentukan derajat kejenuhan (DS) atau
rasio volume kapasitas (NVK) untuk jalan di daerah pengaruh.

Rasio arus terhadap kapasitas digunakan sebagai faktor kunci dalam
menentukan perilaku lalu lintas di persimpangan dan di ruas jalan untuk
menentukan derajat kejenuhan. Kemungkinan ruas jalan tersebut mengalami
masalah ditunjukkan dengan nilai derajat kejenuhan. Batas maksimum tingkat
kejenuhan ditetapkan sebesar 0,75; Jika di atas 0,75, diperkirakan jalan
tersebut tidak dapat lagi menangani arus lalu lintas. Oleh karena itu,
pelebaran jalan harus dilakukan sebelum dapat dikembangkan, sehingga
dapat dirumuskan :

DS = Q/C < 0,7 oo e (3)
Dimana :

Ds = derajat kejenuhan

Q =arus total lalu lintas (smp/jam)

¢ = kapasitas

k =faktor volume lalu lintas jam sibuk,nilai normal k = 0,11
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Sesuai MKJI 1997, derajat kejenuhan (DS) dicirikan sebagai proporsi
aliran jalan terhadap batas yang digunakan sebagai angka utama yang
menentukan tingkat pelaksanaan porsi jalan. Berikut ini adalah persamaan

dasar untuk menentukan tingkat kejenuhan:
DS = (4)

Dimana :
DS = Derajat kejenuhan
Q = Arus lalu lintas (smp/jam)
C = Kapasitas (smp/jam)

Berdasarkan hasil pengolah volume arus lalulintas maka akan
diperoleh Limit Volume Proportion (NVK) yang kemudian dapat
menunjukkan nilai kondisi lalu lintas VV yang seharusnya dapat dilihat pada
tabel 2.8 yaitu:

Tabel 2. 8 NVK (Nisbah Volume dan Kapasitas)

NVK Keterangan

<0,8 Kondisi stabil
08-1,0 Kondisi tidak stabil

>1,0 Kondisi Kkritis

Sumber: Tamin dan Nahdalina 1998

2.10 Kecepatan Arus bebas.

Kecepatan adalah jarak tempuh kendaraan dibagi waktu tempuh

Dimana :
V  =Kecepatan (km/jam)
s  =jarak tempuh (km)
t = waktu tempuh (jam)

Kecepatan pada tingkat arus nol, juga dikenal sebagai kecepatan aliran
bebas (FV), adalah kecepatan yang akan dipilih pengemudi jika mereka
mengendarai kendaraan bermotor tanpa pengaruh kendaraan bermotor lain di
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jalan raya. Bentuk umum persamaan untuk menentukan kecepatan aliran

bebas adalah sebagai berikut:

FV = (FVO + FVYW)x FFVSF X FFVCS ..., (6)
Dimana :

FV = Kecepatan arus bebas kendarangan ringan (km/jam)

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

FVw = Penyesuaian lebar jalur lalu-lintas efektif (km/jam)

(penjumlahan)
FFVgE = Faktor penyesuaian kondisi hambatan samping
(perkalian)
FFVcs = Faktor penyesuaian ukuran Kota (perkalian).

Kecepatan arus bebas ditentukan berdasarkan tipe jalan dan jenis
kendaraan sesuai dengan Tabel 2.9.

Tabel 2. 9 Kecepatan arus bebas dasar untuk jalan perkotaan (F\0)

Kecepatan arus dasar (FVy) (km/jam)
e Kendaraan | Kendaraan | Sepeda Semua
Tipe jalan _
ringan berat motor kendaraan
(LV) (HV) (MC) (rata-rata)
Enamlajur terbagi (6/2
D) atau
N 61 52 48 57
Tigalajur satuarah
(3/1)
Empatlajur terbagi
(4/2 D) atau dua lajur 57 50 47 55
satu arah (2/1)
Empat lajur tak terbagi
53 46 43 51
(4/2 UD)
Dua lajur tak terbagi
44 40 40 42
(2/2 UD)

Sumber: Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI) 1997
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Kecepatan arus bebas ditentukan oleh jenis jalan dan kendaraan. Lebar
efektif lalu lintas, yaitu lebar lajur yang dilalui lalu lintas setelah lebar lajur
dikurangi oleh pembatas samping, dapat digunakan untuk jalan terbagi empat
lajur dapat dilihat pada Tabel 2.10.

Tabel 2. 10 Penyesuaian kecepatan arus bebas untuk lebar jalur lalu lintas
(FVw)

Lebar jalur lalu-lintas

Tipe jalan efektif (W¢) FVw (km/jam)
(m)
Per lajur
3,00 -4
Empat lajur terbagi atau 3,25 -2
jalan satu arah 3,50 0
3,75 2
4,00 4
Per lajur
3,00 -4
Empat lajur takterbagi N F
3,50 0
3,75 2
4,00 4
Total
5 -9,5
6 -3
Dua lajur tak terbagi ! 0
8 3
9 4
10 6
11 7

Sumber: Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI) 1997
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Faktor penyesuaian kecepatan arus bebas berdasarkan lebar bahu jalan
akibat hambatan samping (FFVSF). untuk jalan dengan bahu lebar dapat
dilihat pada Tabel 2.11.

Tabel 2. 11 Faktor penyesuaian kecepatan arus bebas untuk hambatan
samping dengan lebar bahu (FFVSF)

Faktor penyesuaian untuk hambatan
Kelas hambatan samping dan lebar bahu
Tipe jalan ) i
samping(SFC) Lebar bahu efektif rata-rata Ws (m)
<0,5m 1.0m 15m >2m
Sangat rendah 1.02 1,03 1,03 1,04
Empat-lajur Rendah 0,98 1,00 1,02 1,03
terbagi 4/2 Sedang 0,94 0,97 1,00 1,02
D Tinggi 0,89 0,93 0,96 0,99
Sangat tinggi 0,84 0,88 0,92 0,96
Sangat rendah 1,02 1,03 1,03 1,04
Empat-lajur Rendah 0,98 1,00 1,02 1,03
tak-terbagi Sedang 0,93 0,96 0,99 1,02
4/2 UD Tinggi 0,87 0,91 0,94 0,98
Sangat tinggi 0,80 0,86 0,90 0,95
Dua-lajur Sangat rendah 1,00 1,01 1,01 1,01
tak-terbagi Fencel oS 098 | 099 1,00
2/2 UD atau Sedang 0,90 093 | 0,96 0,99
jalan satu Tinggi 0.82 086 | 0,90 0,95
arah Sangattinggi | *73 | 079 | 085 | 091

Sumber: Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI) 1997
2.10.1 Kecepatan Tempuh
Karena mudah dipahami dan diukur, MKJI 1997 menggunakan
kecepatan tempuh sebagai ukuran utama Kkinerja ruas jalan. Selain itu,
kecepatan perjalanan merupakan input penting untuk biaya pengguna jalan
dalam analisis ekonomi.
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Tabel 2.12 menampilkan nilai faktor penyesuaian ukuran kota pada
arus bebas kendaraan (FFVCS).
Tabel 2. 12 Faktor penyesuaian kecepatan arus bebas untuk ukuran kota

(FFVCS)
Ukuran kota (Juta penduduk) Faktor penyesuaian untuk ukuran kota
<01 0,90
01-0,5 0,93
05-1,0 0,95
1,0-3,0 1,00
>3,0 1,03

Sumber: Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI) 1997
2.10.2 Hambatan samping

Hambatan samping adalah hal-hal yang terjadi di samping jalan dan
berpotensi menimbulkan konflik, mengganggu arus lalu lintas, dan membuat
jalan kurang efisien. Adapun tipe kejadian hambatan samping, adalah :

a. Jumlah pejalan kaki berjalan atau menyeberang sepanjang segmen jalan.

b. Jumlah kendaraan berhenti dan parkir.

c. Jumlah kendaraan bermotor yang masuk dan keluar dari lahan samping
jalan dan jalan samping.

d. Arus kendaraan lambat, yaitu arus total (kendaraan/jam) sepeda, becak,
pedati, traktor dan sebagainya.

Berdasarkan frekuensi terjadinya hambatan samping di sepanjang ruas
jalan yang diamati, hanya ada lima tingkatan hambatan samping, mulai dari
sangat rendah hingga sangat tinggi. Sesuai MKJI 1997, kelas hambatan
samping dikelompokkan seperti yang ada pada Tabel 2.13.

Tabel 2. 13 Kelas hambatan samping

Kelas hambatan Jumlah berbobot kejadian
samping Kode per 200 m per jam Kondisi khusus
(SFC) (dua sisi)
Daerah
Sangat rendah VL <100 _ ]
pemukiman;jalan
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Tabel 2.13 Lanjutan

Kelas hambatan Jumlah berbobot kejadian

samping Kode per 200 m per jam Kondisi khusus
(SFC) (dua sisi)

Dengan jalan
samping.
Daerah
Rendah L 100-299 ]
pemukiman
beberapa
kendaraan

umum dsb.

Sedang M 300-499 Daerah industri,

beberapa toko di

sisi jalan.

Daerah
Tinggi H 500-899 kol
aktivitas sisi

jalan tinggi.

Daerah
komersial
Sangat tinggi VH >900 dengan aktivitas

pasar di

samping jalan

Sumber: Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI) 1997

2.11 Tingkat Pelayanan Jalan (Level of service/LOS)

Tingkat Pelayanan Jalan (Level of service) merupakan ukuran kualitas
arus lalu lintas yang terjadi di jalan raya dimana pengemudi merasakan
kelancaran dan kenyamanan dalam berkendara. Menurut HRB, 1965 di
Tamin O.Z. (2008), ada dua pertahanan terhadap tingkat pelayanan pada
suatu ruas jalan yaitu tingkat pelayanan berdasarkan arus dan tingkat
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pelayanan berdasarkan fasilitas. Kecepatan operasi, yang dipengaruhi oleh
rasio antara arus lalu lintas dan kapasitas jalan, berkaitan dengan tingkat
pelayanan ruas jalan yang bergantung pada arus lalu lintas.

Tabel 2. 14 Kelas hambatan samping

) Batas
Tingkat o _
Karakteristik lingkup
Pelayanan
VIC
Kondisi arus bebas dengan kecepatan tinggi,
A engemudi dapat memilih  kecepatan yan
p"g- a ‘ yans 0,00-0,20
diinginkan tanpa hambatan
Arus stabil. tetapi kecepatan operasi di mulai
s dibatasi oleh kondisi lalu lintas. Pengemudi
memiliki kebebasan yang cukup untuk memilih | 0,20-0,40
kecepatan
Arus stabil. Tetapi kecepatan dan gerak
C kendaraan dikendalikan. Pengemudi di batasi

0,45-0,74
dalam memilih kecepatan

Arus mendekati tidak stabil, kecepatan masih
D 0,75-0,84
dikendalikan, VV/C masih dapat ditolerir

Volume lalu lintas mendekati / berada pada
E kapasitas, arus tidak stabil, kecepatan terkadang | 0,85-1,00

terhenti

Arus yang dipaksakan atau macet, kecepatan
F rendah, volume di atas kapasitas, antrian panjang >1,00
dan terjadi hambatan-hambtan besar

Sumber: Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI) 1997
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BAB Il1
METODE PENELITIAN

3.1 Bagan Alir Penelitian
Untuk memulai penelitian sesuai dengan konsep yang telah
direncanakan sebelumnya, ada beberapa prosedur atau tahapan yang perlu
dilakukan secara konseptual. Bagan alir dibuat untuk mempermudah
pembahasan penelitian dan analisis data. Berikut Gambar 3.1 yang

menggambarkan bagan alir penelitian.

Survei Pendahuluan
Identifikasi Masalah
v
Pengumpulan Data
Data Primer: Data Sekunder:
1. Data Geometrik Jalan Data Penduduk Kota Mataram
2. Data Volume Lalu Lintas
Ruas Jalan

3. Data Hambatan Samping

Analisa sesuai dengan MKJI 1997:
Kinerja ruas jalan

Volume kendaraan (smp/jam)
Kapasitas ruas jalan

Hambatan samping

Derajat kejenuhan

v

Hasil

Gambar 3. 1 Bagan alir penelitian

gL E
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3.2 Survei Pendahuluan

Survei pendahuluan adalah survei yang dilakukan sebelum melakukan

survei lapangan secara langsung. Survei pendahuluan meliputi pencarian

informasi mengenai subjek penelitian yaitu pembangunan perkantoran di

Jalan dr Jempong Baru Kecamatan Sekarbela. Soedjono adalah pemateri

informasi terkait melalui situs penyajian informasi untuk pembangunan

kantor seperti media cetak dan elektronik.

3.3 Identifikasi Masalah
Bentuklah tujuan yang harus dicapai dalam rangka mengatasi masalah

tersebut setelah mempelajari bagaimana masalah yang muncul dikaitkan

dengan latar belakang yang ada. Rumusan kajian serta batasan-batasannya

diperlukan untuk memudahkan pembahasan tanpa melangkah terlalu jauh.

3.4 Survei Lapangan

Dalam mencari informasi yang diperlukan dalam kajian ini, para

ilmuwan perlu mempelajari lapangan secara lugas di Jempong Baru, Kawasan

Sekarbela, yang terletak di Jalan Dr. Soedjono. Kebutuhan data bergantung

pada beberapa penanda yang telah dikonseptualisasikan sebelumnya (Bagan
Alir, Gambar 3.1).

3.4.1.

Lokasi Penelitian
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Gambar 3. 2 Lokasi Penelitian

Penelitian ini  mengambil wilayah studi di kawasan sekitar
pembangunan Perkantoran Jempong baru, Kecamatan Sekarbela Kota
Mataram. Terletak di Jalan Dr.Soedjono yang termasuk dalam kategori tipe
Jalan Provinsi . Jalan Provinsi yaitu jalan yang menghubungan ibu kota
provinsi dengan ibu kota kabupaten atau kota, antar ibu kota kabupaten atau
kota, dan jalan strategi provinsi.

Jalan Dr.Soedjono memiliki tipe jalan dua-jalur dengan masing-masing
dua- lajur satu-arah dengan median. Dengan ukuran lebar jalur sebelah kiri 3,25
meter dan lebar jalur sebelah kanan 3,25 meter serta lebar median 2,8 meter.

3.4.2. Waktu Penelitian

Pada penelitian ini waktu survei dilakukan pada hari Senin-Rabu.
Survei dilakukan selama 3 periode jam sibuk. Untuk jam sibuk pagi adalah
jam 07.00 s/d 11.00, jam sibuk siang adalah jam 11.00 s/d 15.00, jam sibuk
sore adalah jam 15.00 s/d 17.00. Penelitian ini mengambil wilayah studi di
kawasan sekitar pembangunan Perkantoran di wilayah Lingkar Selatan Kota
Mataram. Dimana tempat penelitian dilakukan di ke-2 (dua) Jalur Lalu Lintas,
Jalur Mataram ke Jempong dan Jalur Jempong ke Mataram.

3.4.3. Alat Yang Digunakan

Alat yang digunakan dalam penelitian ini adalah:
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Alat Pengukur Panjang Jalan atau jarak jalan ( Walking Measure ).
Stopwatch untuk penghitung waktu.
Alat tulis.

A w0 np e

Kamera hp.

3.5 Prosedur Pelaksanaan Survei
Adapun prosedur dalam pelaksanaan survei pada penelitian ini adalah
sebagai berikut:

1. Menyiapkan alat dan bahan yang sudah ditentukan sebelumnya beserta
personil untuk membantu jalannya penelitian.

2. Melakukan survei berdasarkan waktu dan lokasi yang sudah ditentukan.
Mengukur lebar jalur lalu lintas, baik jalur lalu lintas dari arah Mataram ke
Jempong dan jalur lalu lintas dari arah Jempong ke Mataram.

3. Melakukan pengamatan dan mencatat volume kendaraan yang lewat di
kedua jalur lalu lintas selama jam sibuk tiap periode dan mencatat data
hambatan samping yang terjadi pada ruas jalan pembangunan Perkantoran.

4. Hasil data dikumpulkan dan kemudian dilakukan pengolahan data
berdasarkan analisis data yang sudah dirangkai pada metodologi penelitian

sebelumnya.

3.6 Metode Penelitian
Metode yang digunakan dalam penelitian ini adalah strategi pemeriksaan
kuantitatif. Sugiyono mendefinisikan data kuantitatif baik sebagai data humerik
maupun data kuantitatif yang telah diberi skor (scored). Oleh karena itu, data
kuantitatif adalah data yang cenderung dianalisis dengan menggunakan metode
statistik. Biasanya, alat pengumpulan data digunakan untuk mengumpulkan

informasi, yang dapat berupa angka atau skor.

3.7 Teknik Pengumpulan Data
Data-data yang diperlukan dalam analisis dampak lalu lintas akibat

adanya pembangunan Perkantoran ini , meliputi:
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3.7.1 Pengumpulan Data Primer

Data primer adalah informasi yang dikumpulkan langsung dari hasil
survei atau pengamatan langsung di lokasi penelitian. adapun bentuk survey
primer yaitu:

1. Data Geometrik Jalan.

Dengan mengukur kondisi geometrik seperti lebar drainase, lebar
median, lebar bahu, dan lebar jalan, dapat diperoleh data geometrik jalan.
2. Data Volume Lalu Lintas Ruas Jalan.

Perhitungan lalu lintas pada dua jalur lalu lintas yaitu jalur Mataram
ke Jempong dan jalur Jempong ke Mataram digunakan untuk mendapatkan
data volume lalu lintas. Informasi volume lalu lintas yang disinggung untuk
situasi ini adalah:

» Sepeda motor (SM).

» Kendaraan ringan (KR).

» Kendaraan Berat (KB).

» Kendaraan tak bermotor (KTB).
3. Data hambatan samping yang terjadi pada ruas jalan Dr. Soedjono.
3.7.2 Pengumpulan Data Sekunder
Data sekunder diperoleh dari beberapa instansi terkait dari beberapa sumber,
data yang didapat berupa:
1. Data penduduk Kota Mataram.

Tabel 3. 1 Data jumlah penduduk Kota Mataram

Jumlah Penduduk (Jiwa)
Kecamatan
2018 2019 2020

Ampenan 92.714 94.363 95.941
Sekarbela 72,571 75.254 77.954
Mataram 89.522 91.568 93.562
Selaparang 75.370 75.509 75.569
Cakranegara 68.119 68.455 68.719
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Tabel 3.1 Lanjutan

Jumlah Penduduk (Jiwa)
Kecamatan
2018 2019 2020
Sandubaya 79.180 81.566 83.936
Kota Mataram A77.476 486.715 495.681

3.8 Tahap Analisis Data

Data-data yang terkumpul, selanjutnya dilakukan pengolahan data
sebagai berikut:
1. Menghitung Kondisi Geometrik Jalan Dr.Soedjono
Data geometrik jalan yang diperoleh dari survei lapangan. Kemudian
informasi yang diperoleh ditentukan lebar bahu jalan masing-masing ruas
jalan di Jalan Dr. Soedjono.
Menghitung Banyak Kendaraan Yang Melintas Pada Jalan Dr.Soedjono.
Data jumlah kendaraan yang ditemukan pada hasil survey lapangan.
Kemudian, pada saat itu, informasi yang telah diperoleh diubah menjadi
satuan emp untuk setiap jenis kendaraan.
3. Menghitung Hambatan Samping
Data jumlah hambatan samping yang sudah didapatkan, selanjutnya akan
ditentukan dengan mengalikan bobot masing-masing jenis hambatan
samping tersebut
Menghitung Kecepatan Arus Bebas
Kecepatan arus bebas diperoleh dari informasi perubahan kecepatan arus
bebas yang penting, perubahan kecepatan arus bebas karena lebar jalan,
faktor perubahan kecepatan arus bebas untuk hambatan samping, dan
faktor perubahan kecepatan arus bebas untuk ukuran kota.
Menghitung Kapasitas Ruas Jalan
Data kapasitas ruas jalan, faktor penyesuaian kapasitas untuk lebar jalur
lalu lintas, faktor penyesuaian pemisahan arah, faktor penyesuaian kelas
gesekan samping, dan faktor penyesuaian ukuran Kkota semuanya
digunakan untuk menghitung kapasitas jalan.
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6. Menghitung Derajat Kejenuhan
Data derajat kejenuhan diperoleh dari data arus lalu lintas (smp/jam) dan

kapasitas.
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