2.1 Penelitian Terdahulu

BAB |1

TINJAUAN PUSTAKA

Berikut adalah penelitian — penelitian terdahulu yang digunakan sebagai

bahan pembelajaran untuk penyusunan tugas akhir ini :

Tabel 2.1. Penelitian Terdahulu

No | Judul Peneliti /| Tahun | Hasil
Penerbit
1 Kajian Putar | Weka Indra | 2013 | Dari hasil analisa Terhadap
Balik  (U-Turn) | dharmawan Ruas Jalan Teuku Umar dan
Terhadap ruas jalan Z A.Pagar Alam
Kemacetan Ruas di kota Bandar Lampung
Jlan di Perkotaan solusi menangani kondisi
(Studi Kasus tersebut dengan menerapkan
Ruas Jalan Teuku kebijakan manajemen lalu
Umar dan Jalan Z lintas seperti penempatan
A Pagar Alam petugas lalu lintas baik
Kota Bandar polisi, DISHUB, atau
Lampung) SATPOL PP untuk
membantu kendaraan yang
akan melakukan (u-turn)
2 Analisa (U-Turn) | Ahmad 2015 | Menunjukan  berdasarkan
di jalan Kol. | Multazam analisa yang dilakukan

H.Burlian Depan
Detasemen Polisi
Militier 11/4 Kota
Palembang.

untuk mangatasi kemacetan
di U-Turn jalan Kolonel H.

Burlian di dapatkan
beberapa alternatif yang
efektif yakni  penutupan

sebagian U-Turn arah Polda
ke Polda pada jam sibuk.




Table 2.2 Lanjutan Penelitian Terdahulu

di jalan
Jend.A.YANI
KAB. OKU

3 KajianPutar Balik | Yuwita 5 17 | Berdasarkan analisa yang
(U-Turn) Utami dilakukan utnuk mengatasi
Terhadap  Arus kemacetan yang terjadi
Lalu Lintas Jalan dengan menggunakan
Gajah Mada sistem buka tutup arus putar
Pontianak. balik arah.

4 | Analisis pengaruh | Ihtiar 2022 | Berdasarkan analisis yang di
fasiltas  U-Turn lakukan di jalan Majapahit
terhadap  kinerja Provinsi NTB, perlu adanya

. - penambahan ruas jalan
ruas jalan di jalan .

. . sehingga kendaraan yang
Maja_pahlt ingin  melakukan U-Turn
Provinsi NTB. lebih cepat dan antrian yang

di sebabkan tidak terlalu
panjang

5 | Analisa (U-Turn) | Dea Yolanda | 2022 | Berdasarkan analisa yang

dilakukan untuk mengatasi
kemacetan yang terjadi di
jalan Jend.A.Yani perlunya
di taruh larangan parkir di
pinggir jalan agar kendaraan

seperti mobil yang ingin
melakukan (U-Turn)
mempunyai ruang untuk

bermanufer lebih cepat.




2.2. Jalan
Jalan merupakan pintu gerbang yang memungkinkan orang untuk
berpindah dari satu tempat ke tempat lain baik menggunakan kendaraan atau
tanpa kendaraan. Jalan berada di darat dan mengandung komponen
pelengkap, sehingga jalan dapat melayani setiap pengguna jalan semaksimal

mungkin.

2.2.1 Definisi Jalan

Undang-Undang Republik Indonesia Nomor 38 Tahun 2004
menyebutkan bahwa jalan adalah suatu prasarana transportasi yang meliputi
segala bagian jalan termasuk bangunan pelengkap dan perlengkapannya
yang diperuntukkan bagi lalu lintas, yang berada di atas permukaan tanah, di
bawah permukaan tanah dan/atau air, serta di atas permukaan air, kecuali

jalan kereta api, jalan lori dan jalan kabel.

Jalan merupakan infrastruktur yang penting untuk menghubungkan
satu daerah ke daerah yang lain atau satu pusat perekonomian ke pusat
perekonomian lainnya. Ketersediaan infrastruktur jalan yang baik akan
melancarkan penyaluran barang serta mobilitas manusia atau tenaga kerja.
Hubungan antar desa dan kota juga di bantu oleh ketersediaan infrastruktur
jalan, menurut perpes RI No. 29 tahun 2011 tentang rancangan kerja
pemerintah (RKP) 2012 Buku IIl, hampir 90 persen pedesaan di sumatera

dapat di akses dengan jalur darat.



2.2.2 Fungsi Utama Jalan
Jalan memiliki 2 fungsi utama
a.  Memberikan aksesibilitas bagi transportasi sehingga dapat memajukan
tingkat prekonominya pada wilayah sekitarnya.
b.  Menyediakan mobilitas bagi kelancaran lalulintas kendaraan, orang
dan barang.
2.2.3 Klasifikasi Jalan

2.2.3.1 Klasifikasi berdasarkan fungsi jalan

Klasifikasi fungsi jalan ini terbagi atas :

a. Jalan Arteri
Jalan yang melayaniangkutan utama dengan ciri perjalanan jarak jauh,
kecepatan rata — rata tinggi, dan jumlah jalan masuk dibatasi secara
efisien.

b. Jalan Kolektor.
Jalan yang melayani angkutan pengumpul atau pembagi dengan ciri
perjalanan jarak sedang, kecepatan rata-rata sedang dan jumlah jalan
masuk dibatasi.

c. Jalan Lokal.
Jalan yang melayani angkutan setempat dengan ciri perjalan jarak
dekat, kecepatan rata-rata rendah, dan jumlah jalan masuk tidak
dibatasi.

d. Jalan Lingkungan

Jalan angkutan lingkungan (jarak pendek, kecepatan rendah)



2.2.3.2 Klasifikasi menurut kelas jalan.

Klasifikasi kelas jalan ini di bagi atas :

a. Klasifikasi menurut kelas jalan berkaitan dengan kemampuan jalan

untuk menerima beban lalulintas, dinyatakan dalam muatan sumbu

seberat (MST) dalam satuan ton.

Tabel 2.3 Klasifikasi kelas jalan dalam MST

No

FUNGSI

KELAS

MUATAN SUMBU TERBERAT
MST
(TON)

Jalan Arteri

I
I
1A

>10
10
8

2.

Jalan Kolektor

Il
I B

A

8
8

Sumber: mansyur, Y., (1992), klasifikasi jalan, Penerbit purnomo medan

b. Klasifikasi menurut kelas jalan dan ketentuannya serta kaitannya

dengan klasifikasi menurut fungsi jalan dapat dilihat dalam table

( pasal 11, pp. N0./43/1993.)

Tabel 2.4 Klasifikasi kelas jalan dalam LHR

NO | FUNGSI KELAS LALU LINTAS HARIAN
RATA-RATA
(SMP)
1. Jalan Arteri | >20.000
2. Jalan Kolektor IHA 6000-20.000
I B | 15.000-8000
INc <2000
3 Jalan Lokal Il -

Sumber: mansyur, Y. (1992), klasifikasi jalan, Penerbit purnomo ,Medan




2.2.3.3 Kilasifikasi Berdasarkan Administrasi Pemerintahan

Pengelompokan jenis klasifikasi jalan bertujuan untuk mewujudkan
kepastian hokum penyelenggaraan jalan sesuai dengan kewenangan
pemerintah dan pemerintah daerah. Berikut klasifikasi jalan di Indonesia:
a. Jalan nasional

Jalan yang menghubungkan antar ibukota propinsi dan jalan strategis
nasional dan jalan tol.

b. Jalan provinsi
Jalan yang menghubungkan ibikota propinsi dengan ibukota
kabupaten atau kota, antar kabupaten dan jalan strategis propinsi.

c. Jalan kabupaten
Jalan lokal yang menghubungkan ibukota kabupaten dengan ibu kota
kecamatan, serta jalan umum dalam sistem jaringan jalan sekunder
dalam wilayah kabupaten dan jalan strategis kabupaten.

d. Jalan kota
jalan yang menghubungkan antar pusat pelayanan dalam Kkota,
menghubungkan pusat pelayanan dengan persil, menghubungkan
antar pensil serta menghubungkan antar pusat pemukiman yang
berada di dalam kota.

e. Jalan desa
jalan umum yang menghubungkan kawasan atau antar pemukiman

di dalam desa serta jalan lingkungan.



2.2.4 Karakteristik Jalan

Karakteristik utama jalan yang akan mempengaruhi kapasitas dan
kinerja jalan jika jalan tersebut dibebani arus lalu lintas. Karakteristik jalan
tersebut menurut Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997 antara lain:
geometrik jalan, karakteristik arus jalan, dan aktivitas samping jalan.

1. Geometrik jalan
a. Tipe Jalan
Berbagai tipe jalan akan menunjukan kinerja berbeda pada
pembebanan lalu-lintas tertentu, misalnya jalan terbagi, jalan tak
terbagi, jalan dua arah dan jalan satu arah.
b. Lebar jalur lalu-lintas
c. Pertambahan lebar jalur lalu-lintas akan meningkatkan kecepatan
arus bebas dan kapasitas jalan.
d. Kerb
Kerb merupakan batas antara jalur lalu lintas dan trotoar yang
berpengaruh terrhadap hambatan samping pada kecepatan arus bebas
dan kapasitas.
2. Arus dan komposisi lalu lintas
Arus lalu lintas adalah jumlah kendaraan yang terdapat dalam suatu
ruang yang diukur dalam suatu interval waktu tertentu dan
mencerminkan komposisi arus lalu lintas. Komposisi lalu lintas
mempengaruhi hubungan kecepatan arus jika arus dan kapasitas

dinyatakan dalam satuan kendaraan/jam, yaitu tergantung pada rasio



sepeda motor atau kendaraan berat dalam arus lalu lintas. Jika arus dan

kapasitas dinyatakan dalam satuan mobil penumpang (smp), maka

kecepatan kendaraan ringan dan kapasitas (smp/jam) tidak dipengaruhi

oleh komposisi arus lalu lintas.

Aktifitas samping jalan Banyak aktifitas samping jalan di Indonesia

sering menimbulkan konflik, kadang-kadang besar penyebabnya

terhadap arus lalu lintas. Aktifitas samping jalan yang diperhitungkan di

dalam penelitian ini adalah faktor hambatan samping tang berpengaruh

pada kapasitas jalan dan kecepatan lalu lintas dalam kota.

Ada beberapa cara dalam menentukan faktor hambatan samping,

antara lain:

a)

b)

ditentukan dengan rata-rata yang rinci melalui hasil pengamatan
mengenai frekwensi hambatan samping per 200 meter pada sisi
segmen yang diamati. Kemudian frekwensi kejadian tersebut
dikalikan dengan bobot relative dari tipe kejadian, dan

bila data yang didapat kurang rinci, maka kelas hambatan samping
ditentukan dengan pengamatan visual dengan kondisi rata-rata yang
sesungguhnya pada lokasi untuk periode yang diamati.
Untuk menentukan bobot kejadian tiap jenis hambatan samping dan
kelas hambatan samping dapat dilihat pada Tabel 2.5 dan Tabel 2.6

dibawabh ini.



Tabel 2.5. Bobot Kejadian Tiap Jenis Hambatan Samping

Jenis Hambatan Samping

Bobot Kejadian /200m/jam

Pejalan Kaki

Kendaraan berhenti atau kendaraan parkir

Kendaraan masuk atau keluar sisi jalan

Kendaraan lambat

0,5
1.0

0,7

0,4

Sumber: Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997

Tabel 2.6 Kelas Hambatan Samping untuk Jalan Perkotaan

Kelas Kode Jumlah

hambatan berbobot

samping kejadian  per

(SFC) 200m_ PETIAM | ondisi Khusus

(dua sisi)

Sangat VL <100 Daerah pemukiman, jalan dengan jalan

rendah samping.

Rendah L 100-299 Daerah pemukiman, beberapa
kendaraan umum dsb.

Sedang M 300-499 Daerah industry, beberapa took disisi
jalan

Tinggi H 500-899 Daerah komersial, aktifitas sisi jalan
tinggi

Sangat tinggi | VH >900 Daerah komersial dengan aktifitas pasar
disamping jalan.

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997

2.2.5 Arus Lalu Lintas

Menurut MKJI 1997 semua nilai arus lalu lintas baik untuk satu arah dan

dua arah harus diubah menjadi satuan mobil penumpang (smp) dengan

menggunakan ekivalensi mobil penumpang (emp) yaitu untuk kendaraan ringan,




kendaraan berat, dan sepeda motor. Ekivalen penumpang (emp) untuk masing-
masing tipe kendaraan tergantung pada tipe jalan dan arus lalu lintas total yang
dinyatakan dalam kendaraan/jam.

Bobot dari masing-masing nilai ekivalensi mobil penumpang dapat dilihat
pada Tabel 2.7 dan Tabel 2.8

Tabel 2.7 Ekivalensi Mobil penumpang untuk Jalan Perkerasan tak terbagi

Emp

Tipe jalan: | Arus lalu MC
jalan tak | lintas total :
terbagi dua arah | HV Lebar alur lalu lintas wc (m)

(kend.jam) =6 56
Dua-lajur tak | O 1.3 0.5 0.40
terbagi
(2/2UD) >1800 1.2 0.35 0.25
Empat-lajur |0 1.3 0.40
tak  terbagi
(4/2UD) >3700 1.2 0.25

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997

Tabel 2.8 Ekivalensi Mobil Penumpang untuk Jalan Perkotaan Terbagi dan Satu

Tipe jalan: jalan satu arah | Arus lalu lintas | Emp
dan jalan terbagi per lajur

(kend.jam) my; MC
Dua-lajur satu-arah (2/1) | O 1.3 0.40
dan empat-lajur terbagi

>1 1.2 2
(4/2D) >1050 0.25
Tiga-lajur satu-arah (3/1) | O 1.3 0.40
dan  Enam-lajur terbagi

>1100 1.2 0.25
(6/2D) -

Sumber: Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997



Untuk kendaraan ringan (LV) nilai emp adalah 1

Untuk menghitung arus lalu lintas kendaraan bermotor digunakan rumus:

Q = [(emplv x Lv)+(emphv x Hv)+(empmc X Mc)].......... (2.2)
Dengan :
Q = Jumlah arus kendaraan dalam smp

empLV = Ekivalen kendaraan ringan

LV  =kendaraan ringan

Emphv = Ekivalen kendaraan berat

HV = kendaraan berat

Empmc = Ekivalen kendaraan sepeda motor

MC  =sepeda motor

2.2.6 Kecepatan Arus Bebas

Kecepatan Arus bebas (FV) didefenisikan sebagai kecepatan pada
tingkatan arus nol, yaitu kecepatan yang akan dipilih pengemudi jika
mengendarai kendaraan bermotor tanpa dipengaruhi oleh kendaraan
bermotor lain di jalan. Persamaan untuk penentuan kecepaatan arus bebas
mempunyai bentuk umum sebagai berikut:
FV =(FVO+FVW) X FEVSFE X FFVCS...ouveveeeoeeeeseeeee e eeeseeeeeeesee (2.2)
dengan:
FV = Kecepatan arus bebas kendaraan ringan pada kondisi lapangan

(km/jam)



FVO = Kecepatan arus bebas dasar kendaraan ringan pada jalan yang

diamati (km/jam)

FVW = Penyesuaian kecepatan untuk lebar jalan (km/jam)

FFVSF = Faktor penyesuaian untuk hambatan samping dan lebar bahu

atau jarak kereb penghalang

FFVCS = Faktor penyesuaian kecepatan untuk ukuran kota

2.2.6.1 Kecepatan Arus Bebas Dasar (FVo)

Menurut MKJI 1997 kecepatan arus bebas dasar yaitu kecepatan

arus bebas segmen jalan pada kondisi ideal tertentu (geometrik, pola arus

lalu lintas dan faktor lingkungan). Untuk menentukan kecepatan arus

bebas dasar kendaraan ringan dapat dilihat pada Tabel 2.9 dibawah ini.

Tabel 2.9 Kecepatan Arus Bebas Dasar (FVo) untuk Jalan Perkotaan

FV.(Km/jam)

Tipe jalan Kendaraan | Kendaraan | Seped | Seluruh

Ringan berat a kendaraan
motor | (rata-rata)

Enam-lajur 61 52 48 57

terbagi (6/2 D)

atau tiga-lajur

satu arah

(3/.1)

Empat-lajur 57 50 47 55

terbagi (4/2D)

atau dua-lajur

satu arah (2/1)

Empa lajur tak 53 46 43 51

terbagi

(4/2UD)

Dua-lajur tak 44 40 40 42

terbagi (2/12
uD)

Sumber: Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997




2.2.6.2. Penyesuaian Kecepatan Arus Bebas Akibat Lebar Jalur Lalu Lintas

Efektif (FVw)

Penentuan penyesuaian akibat lebar jalur lalu lintas didasarkan

pada lebar efektif jalur lalu lintas (Wc), dapat dilihat pada Tabel 2.10

dibawah ini

Tabel 2.10 Penyesuaian untuk Pengaruh Lebar Jalur Lalu lintas (FVw)

arus Bebas Kendaraan Ringan Jalan Perkotaan

Tipe jalan Lebar jalur lalu lintas FVw
efektif, (Wc)(m) (km/jam)
Empat-lajur terbagi atau Per lajur
jalan satu-arah 3,00 -4
3,25 -2
3,50 0
3,75 2
4,00 4
Empat-lajur tak terbagi Per lajur
3,00 -4
3,25 -2
3,50 0
3,75 2
4,00 4
Dua-lajur tak terbagi Total
5 -9,5
6 -3
7 0
8 3
9 4
10 6
11 7

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997

2.2.6.3. Faktor Penyesuain Kecepatan Arus Bebas Akibat Hambatan

Samping

Faktor penyesuaian kecepatan arus bebas akibat hambatan




samping dibedakan berdasarkan jalan dengan bahu dan jalan dengan

kereb.

1. Jalan dengan bahu

Untuk menentukan faktor penyesuaian kecepatan arus bebas akibat

hambatan samping, dapat dilihat pada Tabel 2.11 dibawah ini.

Tabel 2.11 Faktor Penyesuaian untuk Pengaruh Hambatan Samping dan

Lebar Bahu (FFVsf) pada Kecepatan Arus Bebas Kendaraan

Ringan untuk jalan Perkotaan dengan Bahu

Tipe jalan Hambatan samping | Faktor penyesuaian untuk hambatan
samping dan lebar bahu
Lebar bahu efektif rata-rata Ws (m)
< 1.0m 1.5m 22m
0.5
m
Empat-lajur | Sangat rendah 1.02 1.03 1.03 1.04
terbagi Rendah 0.98 1.00 1.02 1.03
(4/2D) Sedang 0.94 0.97 1.00 1.02
Tinggi 0.89 0.93 0.96 0.99
Sangat tinggi 0.84 0.88 0.92 0.96
Empat-lajur | Sangat rendah 1.02 1.03 1.03 1.04
tak  terbagi | Rendah 0.98 1.00 1.02 1.03
(4/2UD) Sedang 0.93 0.96 0.99 1.02
Tinggi 0.87 0.91 0.94 0.98
Sangat tinggi 0.80 0.86 0.90 0.95
Dua-lajur tak | Sangat rendah 1.00 1.01 1.01 1.01
terbagi (2/2 | Rendah 0.96 0.98 0.99 1.00
uD) atau | Sedang 0.90 0.93 0.96 0.99
jalan  satu- | Tinggi 0.82 0.86 0.90 0.95
arah Sangat Tinggi 0.73 0.79 0.85 0.91

Sumber: Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997

2. Jalan dengan kereb




Untuk menentukan faktor penyesuaian kecepatan arus bebas akibat

hambatan samping, dapat dilihat pada Tabel 2.11 dibawah ini.

Tabel 2.12 Faktor Penyesuaian untuk Pengaruh Hambatan Samping dan
Jarak Kereb-Penghalang (FFVsv) pada kecepatan Arus Bebas
Kendaraan ringan untuk jalan perkotaan.

Tipe jalan Hambatan Faktor penyesuaian untuk hambatan
samping samping dan lebar bahu
Lebar bahu efektif rata-rata Ws (m)
<0.5m 1.0m 1.5m 22m
Empat- Sangat rendah 1.00 1.01 1.01 1.02
lajur Rendah 0.97 0.98 0.99 1.00
terbagi Sedang 0.93 0.95 0.97 0.99
(4/2D) Tinggi 0.87 0.90 0.93 0.96
Sangat tinggi 0.81 0.85 0.88 0.92
Empat- Sangat rendah 1.00 1.01 1.01 1.02
lajur  tak Rendah 0.96 0.98 0.99 1.00
terbagi Sedang 0.91 0.93 0.96 0.98
(4/2UD) Tinggi 0.84 0.87 0.90 0.94
Sangat tinggi 0.77 0.81 0.85 0.90
Dua-lajur Sangat rendah 0.98 0.99 0.99 1.00
tak terbagi Rendah 0.93 0.95 0.96 0.98
(2/2 UD) Sedang 0.87 0.89 0.92 0.95
atau jalan Tinggi 0.78 0.81 0.84 0.88
satu-arah Sangat Tinggi 0.68 0.72 0.77 0.82

Sumber: Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997

2.2.6 Faktor penyesuaian kecepatan arus bebas untuk ukuran kota

Untuk menentukan faktor penyesuaian kecepatan arus bebas

untuk ukuran kota, dapat dilihat pada Tabel 2.13 dibawah ini :

Tabel 2.13 Faktor Penyesuaian untuk Ukuran Kota pada Kecepatan

Arus Bebas Kendaraan Ringan (FFVcs) Jalan Perkotaan




Ukuran kota (Juta penduduk) Faktor Penyesuaian untuk ukuran
kota

<0,1 0.90

0,1-0,5 0.93

0,5-1,0 0.95

1,0-3,0 1.00

>3,0 1.03

Sumber: Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997

2.2.7 Kapasitas

MKJI 1997 telah mendefinisikan kapasitas yaitu sebagai arus
maksimum yang dapat dipertahankan persatuan jam yang melewati suatu
titik dijalan dalam kondisi yang tertentu. Untuk jalan dua lajur dua arah,
kapasitas ditentukan untuk arus dua arah (kombinasi dua arah), tetapi
untuk jalan dengan banyak lajur, arus dipisahkan per arah dan kapasitas
di tentukan per lajur. Persamaan dasar untuk menentukan kapasitas
adalah sebagai berikut :

C=COxFCW x FCSP x FCSF x FCCs
Dengan:

C = Kapasitas (smp/jam)

Co = Kapasitas dasar (smp/jam)

FCw = Faktor penyesuaian lebar jalan

FCsp = Faktor penyesuaian pemisah arah (hanya untuk jalan tak
terbagi) FCSF = Faktor penyesuaian hambatan samping dan bahu
jalan

FCcs = Faktor penyesuaian ukuran kota

2.2.7.1 Kapasitas dasar




Kapasitas dasar yaitu kapasitas segmen jalan pada kondisi
geometri, pola lalu lintas, dan factor lingkungan yang ditentukan
sebelumnya. Untuk menentukan nilai kapasitas dasar (Co), dapat dilihat

pada Tabel 2.14 dibawah ini.

Tabel 2.14 Kapasitas Dasar Jalan Perkotaan

Tipe jalan Kapasitas dasar | Keterangan
(smp/jam)

Empat-lajur terbagi | 1650 Per lajur

atau jalan satu-arah

Empat-lajur tak terbagi | 1500 Per lajur

Dua-lajur tak terbagi 2900 Total dua arah

Sumber: Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997

Kapasitas dasar jalan lebih dari empat lajur (banyak lajur) dapat
ditentukan dengan menggunakan kapasitas perlajur yang diberikan dalam
Tabel 2.14, walaupun lajur tersebut mempunyai lebar yang tidak standar.

2.2.7.2 Faktor Penyesuaian Kapasitas Akibat Lebar Jalur Lalu Lintas
(FCw)

Untuk menentukan faktor penyesuaian kapasitas akibat lebar jalur
lalu lintas berdasarkan lebar jalur lalu lintas efektif (Wc), dapat dilihat pada
Tabel 2.15 dibawah ini.

Tabel 2.15 Penyesuaian Kapasitas untuk pengaruh Lebar Jalur Lalu
Lintas untuk Jalan perkotaan (FCw).



Tipe jalan Lebar jalur lalu lintas FCw
efektif, (Wc)(m)

Empat-lajur  terbagi Per lajur

atau jalan satu-arah 3,00 0.92
3,25 0.96
3,50 1.00
3,75 1.04
4,00 1.08

Empat-lajur tak Per lajur

terbagi 3,00 0.91
3,25 0.95
3,50 1.00
3,75 1.05
4,00 1.09

Dua-lajur tak terbagi Total
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 1997

Faktor penyesuaian kapasitas untuk jalan lebih dari empat lajur
dapat ditentukan dengan menggunakan nilai per lajur yang diberikan untuk
jalan empat lajur dalam Tabel 2.15 diatas. Faktor penyesuaian kapasitas
untuk jalan lebih dari empat lajur dapat ditentukan dengan menggunakan

nilai per lajur yang diberikan untuk jalan empat lajur dalam Tabel 2.15

diatas.

2.2.7.3 Faktor Penyesuaian Kapasitas Akibat Pemisahan Arah (FCsp)

Faktor penyesuaian kapasitas untuk jalan lebih dari empat lajur

dapat ditentukan dengan menggunakan nilai per lajur yang diberikan untuk

jalan empat lajur dalam Tabel 2.15 diatas.

Tabel 2.16. Faktor penyesuaian Kapasitas untuk Pemisahan Arah

(FCsp)




Pemisahan 50 55- 55- 60- 65- 70-30
arah Sp %- - 45 45 40 35
% 50

Dua- 1.0 0.9 0.9 0.9 0.9 0.88
F lajur 0 7 7 4 1
C (2/2)
s Emp 1.0 0.9 0.9 0.9 0.9 0.94
p at- 0 85 85 7 555

lajur

(4/2)

Sumber: Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997

Tabel 2.16 diatas memberikan faktor penyesuaian pemisah arah
untuk jalan dua lajur dua arah (2/2) dan empat lajur dua arah (4/2) tak
terbagi. Untuk jalan terbagi dan jalan satu arah, faktor penyesuaian
kapasitas untuk pemisah arah tidak dapat diterapkan dan nilainya 1.0.
2.2.7.4 Faktor Kapasitas Akibat Hambatan Samping (FCsf)

Faktor penyesuaian kapasitas akibat hambatan samping
dibedakan berdasarkan jalan dengan bahu dan jalan dengan kereb.
1. Jalan dengan bahu

Untuk menentukan faktor penyesuaian kapasitas untuk hambatan
samping berdasarkan lebar bahu efektif (Ws) dan kelas hambatan
samping (SFC), dapat dilihat pada Tabel 2.17 dibawah ini.

Tabel 2.17. Faktor Penyesuaian Kapasitas untuk Pengaruh Hambatan
Samping dan Lebar Bahu (FCsf) pada Jalan Perkotaan
dengan Bahu

Tipe jalan Kelas Faktor penyesuaian untuk hambatan
Hambatan samping dan lebar bahu
samping Lebar bahu efektif rata-rata Ws (m)
< 1.0 1.5 >2
0.5m m m m
4/2D VL 0.96 0.98 1.01 1.03
L 0.94 0.97 1.00 1.02
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
4/2UD VL 0.96 0.99 1.01 1.03
L 0.94 0.97 1.00 1.02
M 0.92 0.95 0.98 1.00
H 0.87 0.91 0.94 0.98
VH 0.80 0.86 0.90 0.95
(2/2 UD) VL 0.94 0.96 0.99 1.01
atau jalan L 0.92 0.94 0.97 1.00
satu-arah M 0.89 0.93 0.95 0.98
H 0.82 0.86 0.90 0.95
VH 0.73 0.79 0.85 0.91

2. Jalan dengan kereb
Untuk menentukan faktor penyesuaian kapasitas untuk
hambatan samping berdasarkan jarak antara kereb dan
penghalang pada trotoar (Wk) dan kelas hambatan samping
(SFC), dapat dilihat pada Tabel 2.18 dibawah ini :

Tabel 2.18. Faktor Penyesuain Kapasitas untuk Pengaruh
Hambatan Samping dan Jarak Kereb-Penghalang (FCsf)
pada Jalan Perkotaan.

Tipe jalan Kelas Hambatan | Faktor penyesuaian untuk hambatan
samping samping dan lebar bahu
Lebar bahu efektif rata-rata Ws (m)
<0.5m 1.0m 1.5m 22m
4/2D VL 0.95 0.97 0.99 1.01
L 0.94 0.96 0.98 1.00
M 0.91 0.93 0.95 0.98
H 0.86 0.89 0.92 0.95
VH 0.81 0.85 0.88 0.92
4/2UD VL 0.95 0.97 0.99 1.01
L 0.93 0.95 0.97 1.00
M 0.90 0.92 0.95 0.97
H 0.84 0.87 0.90 0.93
VH 0.77 0.81 0.85 0.90
(2/12 uD) | VL 0.93 0.95 0.97 0.99




atau jalan | L 0.90 0.92 0.95
satu-arah M 0.86 0.88 0.91
H 0.78 0.81 0.84
VH 0.68 0.72 0.77

0.97
0.94
0.88
0.82

Sumber: Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997

2.2.7.5 Faktor Penyesuaian kapasitas untuk ukuran kota (FCcs)

Untuk menentukan faktor penyesuaian kecepatan arus bebas
untuk ukuran kota, dapat dilihat pada Tabel 2.19 dibawah ini.Tabel
2.19 Faktor Penyesuaian Kapasitas untuk Ukuran Kota (FCcs) pada

Jalan Perkotaan

Ukuran kota (Juta penduduk) Faktor Penyesuaian untuk ukuran
kota

<0,1 0.86

0,1-0,5 0.90

0,5-1,0 0.94

1,0-3,0 1.00

>3,0 1.04

Sumber: Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997

Menentukan faktor penyesuaian untuk ukuran kota dengan

menggunakan faktor fungsi jumlah penduduk (juta).

2.2.8 Derajat Kejenuhan

Derajat kejenuha (DS) didefenisikan sebagai rasio arus terhadap

kapasitas, digunakan sebagai faktor utama dalam penentuan tingkat

kinerja simpang dan segmen jalan. Nilai derajat kejenuhan menunjukkan

apakah segmen jalan tersebut mempunyai masalah kapasitas atau tidak.

Rumus yang digunakan untuk menentukan nilai derajat kejenuhan

adalah sebagai berikut:




Dengan :
DS = Derajat kejenuhan
Q = Arus total sesungguhnya (smp/jam)

C = Kapasitas sesungguhnya (smp/jam)

2.2.9 Kecepatan dan Waktu Tempuh

Kecepatan tempuh adalah kecepatan rata-rata arus lalu lintas
dihitung dari panjang jalan dibagi waktu tempuh rata-rata kendaraan yang
melalui ruas jalan, termasuk waktu berhenti, macet, dan sebagainya.
Kecepatan rata-rata ruang dari kendaraan (LV) sepanjang segmen jalan

dapat ditulis dengan persamaan sebagai berikut:

Dengan:
TT = Waktu tempuh rata-rata LV sepanjang segmen (jam)
V = Kecepatan rata-rata ruang LV (km/jam)

L = Panjang segmen (km)

2.2.10 Tingkat Pelayanan

Batasan-batasan nilai dari setiap tingkat pelayanan dipengaruhi oleh
fungsi jalan dan dimana jalan tersebut berada. Dengan tingkat pelayanan
yang diperoleh, maka dapat ditentukan jalan tersebut masuk dalam tingkat
pelayanan tertentu. Adapun tingkat pelayanan (LoS) dilakukan dengan

persamaan sebagai berikut :



Dengan :

Los = Tingkat pelayanan jalan

V = Volume lalu lintas (smp/jam)

C = Kapasitas ruas jalan (smp/jam)

Tabel 2.20 Tingkat Pelayanan Jalan

Tingkat Pelayanan

Karakteristik Lalu
lintas

Batas Lingkup

VIC

Kondisi arus lalu lintas
bebas dengan
kecepatan tinggi dan
volume lalu lintas
rendah

0.00-0.20

Arus stabil, tetapi
kecepatan operasi
mulai dibatasi oleh
kondisi lalu lintas

0.20-0.44

Arus stabil, tetapi
kecepatan dan gerak
kendaraan
dikendalikan

0.45-0.74

Arus mendekati tidak
stabil, kecepatan
masih dapat
dikendalikan VIC
masih dapat di tolerir

0.75-0.84

Arus tidak  stabil
kecepatan terkadang
terhenti, permintaan
sudah mendekati
kapasitas

0.85-1.00

Arus dipaksakan,
kecepatan rendah,
volume diatas
kapasitas, antiran
panjang (macet)

21.00




(Sumber: Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997)
2.3 Pengertian Lalu Lintas

Lalu lintas adalah suatu sistem yang terdiri dari komponen -
komponen. Komponen utama yang pertama atau suatu sistem head way
(waktu antara dua kendaraan yang berurutan ketika melalui sebuah titik
pada suatu jalan) meliputi semua jenis prasarana infrastruktur dan sarana
dari semua jenis angkutan yang ada, yaitu : jaringan jalan, pelengkap
jalan, fasilitas jalan, angkutan umum dan pribadi, dan jenis kendaraan lain
yang menyelenggarakan proses pengangkutan, yaitu memindahkan orang
atau bahan dari suatu tempat ketempat yang lain yang dibatasi jarak
tertentu (Sumarsono, 1996 ). Menurut Undang - Undang No. 22 Tahun
2009 tentang lalu lintas, didefinisikan gerak kendaraan dan orang di ruang
lalu lintas jalan. Ruang lalu lintas jalan adalah prasarana yang
diperuntukan bagi gerak pindah kendaraan, orang, dan atau barang yang

berupa jalan dan fasilitas penumpang.

2.3.1 Kemacetan Lalu Lintas

Situasi atau keadaan tersendatnya atau bahkan terhentinya lalulintas yang
disebabkan oleh banyaknya jumlah kendaraan melebihi kapasitas jalan.
Kemacetan banyak terjadi di kota-kota besar, terutamanya yang tidak mempunyai
transportasi publik yang memadai ataupun juga tidak seimbangnya kebutuhan
jalan dengan kepadatan penduduk.

Kemacetan lalu lintas terjadi bila ditinjau dari tingkat pelayanan jalan yaitu

pada kondisi lalu lintas mulai tidak stabil, kecepatan operasi menurun relatif cepat



akibat hambatan yang timbul dan kebebasan bergerak relatif kecil. Pada kondisi
ini volume-kapasitas lebih besar , jika tingkat pelayanan sudah mencapai
maksimal aliran lalu lintas menjadi tidak stabil sehingga terjadilah tundaan berat
yang disebut dengan kemacetan lalu lintas.

Untuk ruas jalan perkotaan, apabila perbandingan volume per kapasitas
menunjukkan angka diatas 0,80 sudah dikategorikan tidak ideal lagi yang secara
fisik dilapangan dijumpai dalam bentuk permasalahan kemacetan lalu lintas
(Tamin, 2000). Jadi kemacetan adalah turunnya tingkat kelancaran arus lalulintas
pada jalan yang ada, dan sangat mempengaruhi para pelaku perjalanan, baik yang
menggunakan angkutan umum maupun angkutan pribadi. Hal ini berdampak pada
ketidak nyamanan serta menambah waktu perjalanan bagi pelaku pengguna jalan.
Kemacetan mulai terjadi jika arus lalu lintas mendekati besaran kapasitas jalan.
Kemacetan semakin meningkat apabila arus begitu besarnya sehingga kendaraan
sangat berdekatan satu sama lain. Kemacetan total terjadi apabila kendaraan harus
berhenti atau bergerak sangat lambat.

Adapun beberapa faktor penyebab kemacetan yang di antara lain disebabkan
oleh pengguna jalan, jenis kendaraan, jalan raya itu sendiri, dan beberapa faktor
lain. Pengguna jalan dianggap sebagai salah satu penyebab terjadinya kemacetan
karena sifat pengguna jalan yang berbeda- beda. Baik umur, jenis kelamin, dan
lain sebagainya. Contohnya para pemuda remaja kadang-kadang lebih suka
berkendara dengan kecepatan tinggi, kurang berpengalaman dalam mengemudi,
tidak mau mematuhi rambu-rambu lalu lintas, dan pelanggaran lainnya yang dapat

memicu gangguan pada pengguna jalan lainnya. Jenis kendaraan yang terdapat di



Indonesia saat ini beragam jenisnya. Hal ini disebabkan oleh perkembangan
ekonomi yang memudahkan masyarakat dapat memiliki kendaraan dengan biaya
yang relatif kecil. Selain itu pertambahan penduduk yang semakin pesat juga
menambah kepadatan lalu lintas, dan jalan raya sebagai faktor penyebab
kemacetan apabila jalan tersebut tidak memenuhi karakteristis jalan yang
seharusnya.
2.3.2 Volume Lalu Lintas

Volume adalah jumlah kendaraan yang melewati suatu titik tertentu
dalam suatu ruas jalan tertentu dalam satu satuan waktu tertentu, biasa
dinyatakan dalam satuan kend/jam. Volume merupakan sebuah perubah
(variabel) yang paling penting pada teknik lalu lintas dan pada dasarnya
merupakan proses perhitungan yang berhubungan dengan jumlah
gerakan persatuan waktu pada lokasi tertentu. Jumlah pergerakan yang
dihitung dapat meliputi hanya tiap macam moda lalu lintas saja, seperti
pengguna jalan, mobil, bis, atau mobil barang, atau kelompok-kelompok
campuran moda. Periode - periode waktu yang dipilih tergantung pada
tujuan studi dan konsekuensinya, tingkatan ketepatan yang di syaratkan
akan menentukan frekuensi, lama, dan pembagian arus tertentu (Erik A

Purba, 2011).

2.3.3 Faktor Penyebab Kemacetan Lalu Lintas
Ada beberapa faktor yang menyebabkan terjadinya kemacetan lalu lintas

antara lain:

1. Faktor jalan raya ( ruang lalu lintas jalan)



Faktor jalan raya adalah faktor-faktor yang berasal dari kondisi jalan raya
itu sendiri. Buruknya kondisi ruang lalu lintas jalan serta sempit
/terbatasnya ruang/lahan jalan akan menghambat pergerakan pengguna
jalan. Penyebab buruknya kondisi ruang jalan raya antara lain: adanya
kerusakan sebagian atau seluruh ruas jalan, pemanfaatan ruang jalan untuk
urusan yang bukan semestinya atau pemanfaatan yang keliru, misal: jalan
digunakan untuk praktek pasar. Terbatasnya lahan jalan dapat diartikan
daya tampung (kapasitas) yang rendah dari ruang lalu lintas jalan,
disebabkan jumlah kendaraan yang melintas/beredar melebihi daya
tampung ruang jalan dan pemanfaatan yang keliru dari ruang lalu lintas

jalan.

. Faktor Kendaraan

Faktor kendaraan adalah faktor-faktor yang berasal dari kondisi kendaraan
yang melintasi di jalan raya. Berbagai hal yang menyangkut kondisi
kendaraan bisa berupa: jenis, ukuran, kuantitas (jumlah) dan kualitas
kendaraan yang melintas di jalan raya. Misal: jumlah kendaraan yang
beroperasi/melintas melebihi daya tampung jalan raya, beroperasinya jenis
dan ukuran kendaraan tertentu yang berpotensi macetnya arus lalu lintas.

. Faktor Manusia ( pengguna jalan)

Faktor manusia adalah faktor-faktor yang berasal dari manusia selaku
pemakai jalan. Berbagai hal menyangkut manusia antara lain: sikap,
perilaku dan kebiasaan yang kurang tepat ketika menggunakan jalan raya

menyebabkan kemacetan lalu lintas dan membahayakan pihak lain, misal:



sikap dan perilaku mementingkan diri sendiri, tidak mau mengalah,
congkak, arogan, menganggap bahwa melanggar aturan berlalu lintas
adalah hal biasa serta tidak mengetahui atau tidak mau peduli bahwa
gerakan (manuver) nya mengganggu bahkan membahayakan keselamatan
pengguna jalan lain, yang berprinsip bahwa kecerobohannya bukan
merupakan tanggung jawabnya melainkan menjadi tanggung jawab pihak
lain.
4. Faktor lain

Banyak faktor lain selain ketiga faktor (komponen) di atas yang dapat
menyebabkan kemacetan lalu lintas, misalnya: penerapan yang keliru
terhadap kebijakan dan Undang-Undang Lalu Lintas angkutan jalan,
keberadaan mall (pintu mall) di tepi jalan raya sehingga keluar masuk
kendaraan, orang dan angkutan umum yang ngetem akan mengganggu
kelancaran lalulintas, kurangnya jumlah petugas pengatur lalu lintas,

demonstrasi, kerusuhan, dan cuaca (hujan deras dan banjir).

2.3.4 Karakteristik Lalu Lintas

Secara etimologis, istilah karakteristik diambil dari bahasa Inggris
yakni characteristic, yang artinya mengandung sifat khas. Ia
mengungkapkan sifat-sifat yang khas dari sesuatu. Sebagaimana yang
telah dikemukakan oleh Chaplin, dapat disimpulkan bahwa karakteristik itu
adalah suatu sifat yang khas, yang melekat pada seseorang atau suatu
objek. Karakteristik lalu lintas merupakan interaksi antara pengemudi,

kendaraan, dan jalan. Tidak ada arus lalu lintas yang sama bahkan pada



kendaraan yang serupa, sehingga arus pada suatu ruas jalan tertentu

selalu bervariasi. Walaupun demikian diperlukan parameter yang dapat

menunjukkan kinerja ruas jalan atau yang akan dipakai untuk desain.

Parameter tersebut antara lain V/C Ratio, waktu tempuh ratarata

kendaraan, kecepatan rata-rata kendaraan, dan angka kepadatan lalu-

lintas. Hal ini sangat penting untuk dapat merancang dan mengoperasikan

sistem transportasi dengan tingkat efisiensi dan keselamatan yang paling

baik. Beberapa Karakteristik lalu lintas:

1.

3.

4.

Arus Lalu Lintas

Jumlah kendaraan yang melewati suatu titik pada jalan persatuan
waktu atau suatu kajian tentang gerakan pengemudi dan kendaraan
antara dua titik dan interaksi mereka membuat satu sama lain.
Pergerakan individu pengendara dan kendaraan yang melakukan
interaksi antara satu dengan lainnya pada ruas jalan dan lain.

ADT (Average Daily Traffic) atau dikenal juga sebagai LHR (lalu
lintas harian rata-rata), yaitu volume lalu lintas rata-rata harian
berdasarkan pengumpulan data selama x hari dengan ketentuan 1<
X < 365 hari.

AADT (Average Annual Daily Traffic) atau dikenal juga sebagai
LHRT (lalu lintas harian tahunan), yaitu total volume rata-rata harian
(seperti ADT), akan tetapi pengumpulan datanya harus > 365 hari
(x >365 hari).

AAWT (Average Annual Weekly Traffic), yaitu volume rata-rata

harian selama hari kerja berdasarkan pengumpulan data > 365 hari,



sehingga AAWT dapat dihtung sebagai jumlah volume pengamatan

selama hari kerja dibagi dengan jumlah hari kerja selama

pengumpulan data.

. Maximum Annual Hourly Volume, yaitu volume tiap jam yang

terbesar untuk suatu tahun tertentu.

. 30 HV (30th highest annual hourly volume) atau disebut juga

sebagai DHV (design hourly volume), yaitu volume lalu lintas tiap

jam yang dipakai sebagai volume desain. Dalam setahun besarnya

volume ini dilampaui oleh 29 data

. Flow Rate adalah volume yang diperoleh dari pengamatan yang

lebih kecil dari 1 jam, akan tetapi kemudian dikonversikan menjadi

volume 1 jam secara linier.

. Kepadatan lalu lintas Jumlah kendaraan persatuan panjang jalan

dengan beberapa unit kendaraan perkilometer atau kondisi lalu

lintas yang didefinisikan sebagai jumlah kendaraan yang

menempati suatu ruas jalan tertentu atau lajur yang biasanya

dinyatakan dalam satuan kendaraan perkilometer. Kepadatan

menunjukkan kemudahan bagi kendaraan untuk bergerak, seperti

pindah lajur dan memilih kecepatan yang diinginkan.

Faktor-faktor yang diakibatkan kepadatan lalu lintas:

1) Banyak pengguna jalan yang tidak tertib. Pengguna jalan banyak yang
tidak tertib sehingga mengganggu kelancaran lalu lintas yang

menyebabkan kemacetan lalu lintas.



2)

3)

4)

5)

6)

Pemakai jalan melawan arus. Adanya sistem satu arah pada jalan
diharapkan mengurangi kemacetan lalu lintas oleh karena tidak adanya
kendaraan yang bersimpangan. Kenyataannya, ada pemakai jalan yang
melawan arus sehingga berlawanan dengan arus jalan pada lajur pada
lajur tersebut yang mengganggu kelancaran lalu lintas.

Kurangnya petugas lalu lintas yang mengawasi/mengatur. Kurangnya
jumlah petugas lalu lintas dalam mengatasi/mengatur jalannya lalu
lintas terutama di jalan- jalan yang rawan macet.

Persimpangan jalan tidak dikendalikan dengan lampu lalu lintas/traffic
light. Persimpangan yang sering menimbulkan kemacetan seharusnya
diatur dengan lampu lalu lintas/traffic light dengan durasi waktu yang
telah disesuaikan sehingga tidak akan menimbulkan kemacetan lalu
lintas

Terjadi konflik antara kendaraan arah lurus dengan kendaraan arah
belok. Konflik antara kendaraan arah lurus dengan kendaraan arah
belok sering terjadi di tikungan jalan lantaran para pengguna jalan tidak
ada yang mau mengalah sehingga menimbulkan kemacetan lalu lintas.
Adanya mobil yang parkir di badan jalan. Kemacetan lalu lintas dan
parkir merupakan problem krusial yang tidak tertuntaskan karena mobil
diparkir di badan jalan sehingga mengakibatkan penyempitan badan
jalan sehingga pergerakan lalu lintas kendaraan yang melewati jalan
tersebut menjadi terganggu akibat menyempitnya jalan. Kendaraan

yang lewat terpaksa berjalan lambat, malah tidak bisa bergerak.



7) Rambu-rambu lalu lintas kurang jelas dan banyak yang hilang. Rambu
rambu lalu lintas sebagai pengatur lalu lintas kurang jelas dan banyak
yang hilang sehingga mengakibatkan kemacetan lalu lintas, untuk itu
perlu dipasang kembali rambu-rambu lalu lintas yang telah hilang
tersebut dan memperbaiki rambu-rambu lalu lintas yang kurang jelas.

8) Rambu-rambu lalu lintas banyak yang hilang. Rambu-rambu lalu lintas
yang dipasang di jalan-jalan sebaiknya dipelihara dan apabila ada yang
tidak jelas/kabur karena catnya mengelupas atau hilang rambu-rambu

lalu lintas tersebut segera diganti demi kelancaran lalu lintas jalan.

2.3.5.  Volume Lalu Lintas

a. Lalu Lintas Harian Rata-Rata LHR

Lalu lintas harian rata-rata adalah jumlah rata-rata lalu lintas
kendaraan bermotor yang dicatat selama 24 jam sehari untuk kedua
jurusan. Ada dua jenis LHR yaitu LHR tahunan LHRT dan LHR Silvia
Sukirm an, 1994. LHRT = 365 tahun 1 dalam lintas lalu jumlah ... 2- 1
[I-5 LHR = pengamatan lamanya pengamatan selama lintas lalu
jumlah ... 2- 2 2.2.3.2. Pertumbuhan Lalu Lintas i Volume lalu lintas
adalah banyaknya kendaraan yang melintas atau melewati suatu titik
pada suatu ruas jalan pada interval waktu tertentu yang dinyatakan
dalam satuan kendaraan atau satuan mobil penumpang smp Silvia
Sukirman, 1994. Sedangkan volume lalu lintas rencana LHR adalah
perkiraan volume lalu lintas harian pada akhir tahun rencana lalu lintas

dan dinyatakan dalam smphari. Hasil perhitungan besarnya LHR



digunakan sebagai dasar perencanaan jalan, observasi tentang

segala kecenderungan-kecenderungan dengan evaluasi volume pada

masa yang akan datang. Untuk menghitung perkembangan lalu lintas

tiap tahun ada beberapa metode antara lain:

1. Menurut F. D. Hobbs, regresi linier sederhana adalah : Y =a + bX
... 2- 3Keterangan: Y : Besarnya nilai yang diketahui A : Konstanta
B : Koefisien variabel X X : Data sekunder dari periode awal
Sedangkan harga a dan b dapat dicari dari persamaan : J X =n.a +
2X..2-43XY=a.JX+b. JX?...2-5

2. Metode eksponensial Perhitungan pertumbuhan lalu lintas dengan
metode eksponensial dihitung berdasarkan LHR n , LHR . II-6
Rumus umum yang digunakan adalah: nniLHRLHR +=1....2-6
Keterangan: LHR n = lalu lintas harian tahun yang dicari LHR = lalu
lintas harian tahun awal perencanaan i = laju pertumbuhan lalu

lintas n = umur rencana .

2.3.6 Inventarisasi Jalan

inventarisasi jalan bertujuan untuk mengidentifikasi karakteristik
prasarana jalan antara lain panjang jalan, lebar jalan, lebar bahu, lebar
trotoar dan kondisi jalan. Komponen-komponen tersebut dapat
mempengaruhi kinerja ruas jalan, pergerakan dan keselamatan lalu

lintas. Pada studi ini kecepatan yang digunakan dalam pengumpulan



data kecepatan adalah kecepatan rata-rata ruang. Dimana definisinya
adalah kecepatan rata-rata dari semua kendaraan yang menempati

suatu potongan jalan.

2.3.7 Kinerja Lalu Lintas Jalan

Kriteria kinerja lalu lintas dapat ditentukan berdasarkan nilai
derajat kejenuhan atau kecepatan tempuh pada suatu kondisi jalan
tertentu yang terkait dengan geometrik, arus lalu lintas, dan
lingkungan jalan untuk kondisi eksisting maupun untuk kondisi desain.
Semakin rendah nilai derajat kejenuhan atau semakin tinggi
kecepatan tempuh menunjukan semakin baik kinerja lalu lintas.

Untuk memenuhi kinerja lalu lintas yang diharapkan, diperlukan
beberapa alternatif perbaikan atau perubahan jalan terutama
geometrik. Persyaratan teknis jalan menetapkan bahwa untuk jalan
arteri dan kolektor, jika derajat kejenuhan sudah mencapai 0,75, maka
segmen jalan tersebut sudah harus dipertimbangkan untuk
ditingkatkan kapasitasnya, misalnya dengan menambah lajur jalan.
Untuk jalan lokal, jika derajat kejenuhan sudah mencapai 0,90, maka
segmen jalan tersebut sudah harus dipertimbangkan untuk
ditingkatkan kapasitasnya.

Cara lain untuk menilai kinerja lalu lintas adalah dengan melihat
derajat kejenuhan eksisting yang dibandingkan dengan derajat
kejenuhan desain sesuai umur pelayanan yang diinginkan. Jika

derajat kejenuhan desain terlampaui oleh derajat kejenuhan eksisting,



maka perlu untuk merubah dimensi penampang melintang jalan untuk
meningkatkan kapasitasnya
2.4 Pengertian U-Turn
Secara harfiah gerakan u-turn adalah suatu putaran di dalam suatu

sarana kendaraan yang dilaksanakan dengan cara mengemudi setengah
lingkaran yang bertujuan untuk bepergian menuju arah kebalikan. Adanya
jalan arteri, jalan kolektor dan jalan lokal yang berlaku sebagai
penghubung antar kota dan yang menuju ke dalam kota, selalu memiliki
arah yang sama dan arah yang berlawanan. Dengan adanya arah yang
sama dan arah yang berlawanan, digunakanlah pembatas jalan atau
median, dikarenakan sebagai tempat khusus untuk melakukan u-turn.

Menurut Kasturi, U-Turn dibedakan menurut tipe pergerakanya
menjadi 3 jenis, yaitu: U-Turn tunggal, U-Turn ganda, dan U-Turn ganda
multiple, tetapi dalam lingkp studi telah di batasi, hanya gerakan U-Turn
tunggal yang akan di teliti, sedangkan periode yang terjadi, U-Turn ganda

atau multiple tidak termasuk yang akan kami analisa.

2.4.1 pengaruh fasilitas U-Turn pada arus lalu lintas
Gerakan putaran balik melibatkan beberapa tahapan pergerakan yang
mempengaruhi kondisi lalu lintas. Berikut adalah tahapan pergerakan U-

Turn (Dharmawan dan Oktarina, 2013).



a. Tahap pertama, kendaraan yang melakukan gerakan balik arah akan
mengurangi kecepatan dan akan berada pada jalur paling kanan.
Perlambatan arus lalu lintas yang terjadi mengakibatkan terjadinya
antrian yang ditandai dengan panjang antrian, waktu tundaan dan
gelombang kejut.

b. Tahap kedua, saat kendaraan melakukan gerakan berputar menuju ke
jalur berlawanan, akan dipengaruhi oleh jenis kendaraan (kemampuan
manuver, dan radius putar). Manuver kendaraan berpengaruh terhadap
lebar median dan gangguannya kepada kedua arah (searah dan
berlawanan arah). Lebar lajur berpengaruh terhadap pengurangan
kapasitas jalan untuk kedua arah. Apabila jumlah kendaraan berputar
cukup besar, lajur penampung perlu disediakan untuk mengurangi
dampak terhadap aktivitas kendaraan di belakangnya.

c. Tahap ketiga, adalah gerakan balik arah kendaraan, sehingga perlu
diperhatikan kondisi arus lalu lintas arah berlawanan. Terjadi interaksi
antara kendaraan balik arah dan kendaraan gerakan lurus pada arah yang
berlawanan, dan penyatuan dengan arus lawan arah untuk memasuki
jalur yang sama. Pada kondisi ini yag terpenting adalah penetapan
pengendara sehingga gerakan menyatu dengan arus utama tersedia.
Artinya, pengendara harus dapat mempertimbangkan adanya senjang
jarak antara dua kendaraan pada arah arus utama sehingga kendaraan
dapat dengan aman menyatu dengan arus utama. Pergerakan u-turn dapat

dilakukan oleh kendaran jika terdapat celah atau justru memaksa untuk



berjalan pada bukaan median tersebut. Hal ini tentunya menimbulkan
gangguan pada arus lalu lintas dan mempengaruhi kecepatan kendaraan
lain yang melewati ruas jalan yang sama. Akibatnya terjadi tundaan
waktu perjalanan karena secara periodik lalu lintas berhenti atau
menurunkan kecepatan pada atau dekat dengan fasilitas u-turn serta saat

menggunakan fasilitas u-turn tersebut.

2.4.2 Tipikal Oprasional U-Turn
Kendaraan yang akan melakukan u-turn, harus masuk ke lajur cepat,
memberi tanda berbelok dan menurunkan kecepatan sebelum mencapai titik
u-turn. Kondisi ini memberikan waktu kepada kendaraan lain yang
beringinan di lajur cepat pada arah yang sama berpindah ke lajur lambat.

Dua situasi yang muncul pada jalur yang memiliki fasilitas u-turn (Purba

dan Dwi, 2010) yaitu sebagai berikut.

a. Jika kendaraan yang melakukan u-turn adalah kendaraan yang pertama
atau berada ditengah-tengah suatu kumpulan kendaraan yang beriringan,
maka gerakan u-turn memberikan pengaruh yang berarti kepada
kendaraan lain, khususnya yang berjalan pada lajur cepat (Posisi A dan
B).

b. Jika kendaraan yang melakukan u-turn adalah kendaraan yang berada di
posisi akhir suatu kumpulan kendaraaan yang beriringan,maka gerakan u-
turn tidak mempunyai pengaruh yang besar pada kendaraan lain (Posisi
C). Dua situasi yang muncul seperti dijelaskan sebelumnya pada jalur

searah dapat dilihat dalam Gambar 2.1.
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Gambar 2.1 Situasi Operasional U-Turn pada Arus Lalu Lintas Searah

Selain munculnya situasi di atas pada arus lalu lintas yang searah,
kendaraan yang melakukan gerakan u-turn juga mempengaruhi arus lalu
lintas yang berlawanan arah. Berikut dua tipe situasi yang muncul pada arus
lalu lintas berlawanan arah karena pergerakan u-turn.

a. Jika kendaraan yang melakukan u-turn di depan suatu iringan kendaraan
pada arus yang berlawanan, akan memberikan pengaruh 17 yang besar
pada operasi dari arus tersebut (Posisi A).

b. Jika kendaraan yang melakukan u-turn setelah iringan kendaraan pada
arus yang berlawanan, tidak memberikan pengaruh yang berati pada arus
yang berlawanan (Posisi B).

Situasi ini dapat dilihat pada Gambar 2.2.
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Gambar 2.2 Situasi Operasional U-Turn pada Arus Lalu Lintas Berlawanan Arah
Posisi B

2.4.3
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Tundaan Oprasional

Tundaan oprasional yang di sebabkan oleh sebuah kendaraan yang
melakukan U-Turn tunggal adalah perbedaan dalam waktu tempuh untuk
melewati daerah pengamatan dalam kondisi arus terganggu dan tidak
terganggu dalam periode 15 menit pengamatan.
Tundaan oprasional dibedakan dalam tipe arus lalu lintas:
a. Pada arah sama
b. Pada arah berlawanan

Analisa Waktu Tempuh

1. Waktu tempuh selama arus tidak terganggu

Untuk setiap periode 15 menit, waktu tempuh secara
terpisah diperoleh untuk kondisi arus yang tidak terganggu rata-
rata aritmatik untuk setiap periode 15 menit dihitung dengan
menggunakan rumus :

X =3 iXin (Detik) e s (2.4)

(Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia, 1997)

Keterangan : X adalah rata - rata waktu tempuh (detik) untuk
melewati daerah yang diamati. Hubungan dengan kecepatan
perjalanan (km/jam) untuk melewati daerah pengamatan juga di

hitung menggunakan rumus :



Kecepatan perjalanan = 3,6 (d/x) (km/jam).....ccccoeerrrunee. (2.5)
(Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia, 1997)
Keterangan: d dimana panjang daerah pengamatan (m)
2. Waktu tempuh arus terganggu
Waktu tempuh dari arus terganggu diamati dengan kendaraan
yang pertama secara langsung yang berada setelah U-Turn tinggal
mengambil tempat dan berakhir ketika arus kembali menjadi arus
yang tidak terganggu.
2.4.5 Tingkat Pelayanan Jalan
Tingkat pelayanan jalan merupakan kemampuan suatu jalan
dalam menjalankan fungsinya. Perhitugan tingkat pelayanan jalan ini
menggunakan perhitungan Level Of Servive (LOS). Tingkat pelayanan
jalan atau LOS menunjukkan kondisi ruas jalan secara keseluruhan.
Tingkat pelayanan ditentukan berdasarkan nilai kuantitatif seperti V/C,
kecepatan (waktu kejenuhan) serta penilaian kualitatif, seperti kebebasan
pengemudi dalam bergerak dan memiliki kecepatan derajat hambatan lalu
lintas, keamanan dan kenyamanan. Dengan kata lain, tingkat pelayanan
jalan adalah suatu ukuran atau nilai yang menyatakan kualitas pelayanan
yang disediakan oleh suatu jalan dalam kondisi tertentu. Terdapat dua

buah definisi jalan yaitu (Tamin, 2003):

1. Tingkat Pelayanan Tergantung Arus (Flow Dependent)
2. Tingkat Pelayanan Tergantung Fasilitas (Facility Dependent) Tingkat

pelayanan jalan merupakan indikator yang dapat mencerminkan



tingkat 18 kenyamanan suatu ruas jalan, yaitu perbandingan antara
volume lalu lintas yang ada terhadap kapasitas jalan tersebut.
Tingkat pelayanan jalan ditentukan dalam suatu skala interval yang terdiri
dari 6 tingkat. Tingkat-tingkat ini dinyatakan dengan huruf-huruf dari A-F,
dimana A merupakan tingkat pelayanan tertinggi. Apabila volume lalu
lintas pada suatu jalan meningkat mengakibatkan kendaraan tidak dapat
mempertahankan suatu kecepatan konstan, sehingga kinerja ruas jalan
akan menurun, akibat factorfaktor yang berpengaruh terhadap tingkat
pelayanan suatu ruas jalan.
Adapun faktor-faktor yang berpengaruh terhadap tingkat
pelayanan suatu ruas jalan adalah:
e Kecepatan
e Hambatan atau halangan lalulintas
e Kebebasan untuk manuver
e Keamanan dan kenyamanan
e Karakteristik pengemudi
2.4.6 Metode antrian
Metode antrian merupakan metode yang biasanya digunakan
untuk menganalisa suatu tingkat pelayanan. pelayanan dapat
dikatakan berhasil apabila nilai pelayanan lebih besar dibandingkan
dengan nilai permintaan formula antrian :
YoV (2.6)

(Sumber: Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997)



Dimana :
P = Tingkat pelayanan
N\ = Satu per Headway kendaraan yang akan melakukan
U-Turn
pu = Satu per Waktu yang di butuhkan kendaraan
untukmelakukan U-Turn Menurut model antrian FIFO,
antrian akan terjadi apabila p > 1, maka dharuskan untuk

menambah lajur atau menambah fasilitas pelayanan.



