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TINJAUAN PUSTAKA

2.1 Penelitian Terdahulu
Tabel 2.1. Penelitian Terdahulu

No [Nama Judul / Tahun Hasil
Pengarang
Jurnal
1 |Angelina  |Analisa Kinerja [Untuk segera dilakukan penertiban terhadap
Indri Ruas Jalan kendaraan yang suka berhenti atau parker
Titirlolobi  [Hasanuddin Kota |kendaraan sembarangan mengingat terjadinya
Lintong Manado |kemacetan dan Untuk penelitian lebih lanjut
Elisabeth Tahun 2016 perlu dilakukan penelitian tentang hambatan
samping pada segmen lain diruas jalan
Hasanuddin.
2  IM.Vikri Analisa Kinerja | Tingkat pelayanan ruas Jalan Medan Merdeka

Ruas Jalan
Medan Merdeka
Barat,DKI
Jakarta

2019

Tahun

Barat dengan arus lalu lintas dari arah utara
(segmen 1) adalah D dengan nilai V/C ratio 0,84,
dimana karakteristik lalu lintasnya menunjukkan
arus mendekati tidak stabil dan kecepatan masih
dikendalikan. Kecepatan rata-rata pada ruas
Jalan Medan Merdeka Barat dengan arus lalu

lintas dari arah utara (segmen 1) sebesar 48
km/jam dengan panjang segmen jalan 1 km dan
waktu tempuh 0,021 jam. Tingkat pelayanan
ruas Jalan Medan Merdeka Barat dengan arus
lalu lintas dari arah selatan (segmen 2) adalah C
dengan nilai V/C ratio 0,45, dimana arus stabil,
tetapi dan kendaraan
dikendalikan,

memilih kecepatan. Kecepatan rata-rata pada

kecepatan gerak

pengemudi  dibatasi dalam

ruas Jalan Medan Merdeka Barat dengan arus




lalu lintas dari arah selatan (segmen 2) sebesar
41 km/jam dengan panjang segmen jalan 0,5 km
dan waktu tempuh 0,012 jam

AudielL. E.

Rumayar

Analisa Kinerja

Ruas Jalan
Menggunakan
Metode  MKIJI
1997 Tahun
2020

\Volume kendaraan yang didapat pada jam sibuk
(Peak Hour) selama 5 hari penelitian di titik 2
yaitu pada hari Selasa, 3 September 2019 terjadi
pada pukul 18.00 - 19.00 dengan jumlah
kendaraan sebesar 1853.4 smp/jam, Rabu, 4
September 2019 terjadi pada pukul terjadi pada
pukul 14.00-15.00 dengan jumlah kendaraan
2321.1 smp/jam, Kamis, 5 September 2019
terjadi pada pukul 13.00 — 14.00 dengan jumlah
kendaraan sebesar 2252.9 smp/jam, Jumat, 6
September 2019 terjadi pada pukul 16.00-17.00
dengan  jumlah kendaraan sebesar 2250.9
smp/jam, Sabtu, 7 September 2019 terjadi pada
pukul 16.00 — 17.00 dengan jumlah kendaraan

sebesar 1976.2 smp/jam.




Rachmat Analisis Kinerja |Segmen jalan tersebut pada bulan April 2017
Mudiyono |Ruas Jalan /mempunyai nilai derajat kejenuhan (DS) sebesar
Majapahit Kota |0,88. Tingkat Pelayanan pada bulan April 2017
Semarang (Level of Service/ LOS ) dikategorikan sebagai
(Studi Kasus: ftingkat pelayanan E vyaitu arus tidak stabil
Segmen  Jalan |kecepatan terkadang terhenti, permintaan sudah
Depan  Kantor mendekati kapasitas, kepadatan lalu lintas tinggi
Pengadaian karena hambatan internal lalu lintas tinggi,
Sampai pengemudi mulai merasakan kemacetan-
Jembatan Tol kemacetan durasi pendek. Penyebab kepadatan
Gayamsari) lalu lintas yang pertama yaitu arus lalu lintas (Q)
Tahun 2017 tinggi sebesar 4924,2 SMP/jam. Kedua yaitu
tingginya nilai bobot hambatan samping sebesar
015,7 ( karena >900 ). Ketiga yaitu kapasitas
jalan (C) yang hampir tidak bisa menampung
arus lalu lintas sebesar 5559,84 smp/jam.
Keempat yaitu nilai derajat kejenuhan (DS) pada
tahun 2017 sebesar 0,88 yang mendekati nilai 1.
Nilai  ini tidak memenuhi kondisi yang
seharusnya.
Wilton Studi  Analisis |perlu dipasang rambu-rambu dilarang berhenti
Wahab Kinerja Ruas pada spot (titik) tertentu disepanjang ruas jalan
Jalan Jhoni Jhoni Anwar dan Gajah Mada dalam upaya
Anwar dan jmengurangi nilai hambatan samping. 2) perlu
Gajah Mada (diberikan akses pejalan kaki seperti penyediaan
Kota Padang ftrotoar (pedestrian) yang layak dan akses
Tahun 2021 penyeberangan  (zebra cross) atau lampu

pengatur penyeberang jalan (pelican) dan 3)
perlu ketegasan aparat dalam menertibkan

pedagang kaki lima yang berjualan disepanjang




Conny

Analisa Kinerja

nilai hambatan samping tertinggi terjadi pada

Maretia Ruas Jalan ruas jalan Kartini pada hari senin yaitu
P.Putri Akibat Aktifitas berjumlah 2677 kejadian dan pada hari libur

Samping  Jalan yaitu hari minggu berjumlah 1993 kejadian

Utama Kota dengan derajat kejenuhan 0,63.

Bandar Lampung

tahun 2007
Siti Analisis kapasitas  jalan untuk jalan Raden Inten
Anugrah Pengaruh mengalami penurunan yaitu tanpa hambatan
Mulya Hambatan samping adalah sebesar 6204 smp/jam, dan pada
Putri Ofrial [Samping kondisi kelas hambatan samping sangat tinggi

Terhadap (HV) hanya sebesar 4818 smp/jam.

Kinerja Lalu

Lintas Di Jalan

Raden Inten

Bandar

Lampung tahun

2013
Ahmad Evaluasi faktor hambatan samping yamg terjadi masih
Rizani Kinerja Jalan [relative rendah. Namun untuk kinerja jalan

Akibat
Hambatan
Samping tahun
2013

secara keseluruhan dipengaruhi oleh lalu
lintas yang padat khususnya pada kondisi
kelas hambatan samping sangat tinggi (HV)
hanya sebesar 4818 smp/jam.




9 JAhmad Studi Kemacetan |nahya tundaan dan hambatan samping pada
Setijadji,  |LaluLintas Jalan fia1an kaligawe menunjukkan angka yang
S.-T. Kaligawe Kota  inggi.  Dimana jumlah orang  yang

Semarang tahun - |menvebrang 6557, kendaraan berhenti 25015.

2006 Kendaraan keluar masuk 6040, dan
kendaraan lambat 1043. Hasil tersebut
menunjukan bahwa tingkat pelayanan ruas
jalan Kaligawe menjadi turun LOS = 0,96
(E), terjadi kemacetan.

10 |Yohanes Analisis karakteristik penggunaan jalan pada ruas jalan
\';\‘:izz’r . gﬁga;:;?r? KD(ita Ipda Tut Harsono Yogyakarta b-anyak didf)minési
_ Yogyakarta dengan pusat perdagangan dan jasa, tetapi hal ini
ig::no’ SJ;SB;:EUIZ da tidak didukung dengan fasilitas parkir yang
Priyanto Tut Harsono) cukup, kondisi jalan tidak terdapat bahu jalan

tidak menyediakan lahan parkir. (2) Volume
kendaraan tertinggi terjadi pada penggal Il
dengan nilai 8373,00 smp/jam dari total kapasitas
dua arah dengan kondisi kapasitas jalan 2/2 UD.
(3) Derajat jenuh tertinggi pada Senin pada
penggal Il dengan nilai 0,45, Minggu pada
penggal Il 0,27, dan Sabtu pada penggal I 0,44.
Nilai tersebut masih di bawah atau kurang dari

0,74, dengan demikian

kapasitas masih mencukupi dan belum jenuh.




2.2 Pengertian Tentang Kemacetan Lalu Lintas

Kemacetan adalah kondisi dimana arus lalu lintas yang lewat pada ruas jalan yang ditinjau
melebihi kapasitas rencana jalan tersebut yang mengakibatkan kecepatan bebas ruas jalan
tersebut mendekati atau mencapai 0 km/jam, sehingga menyebabkan terjadinya antrian.
Pada saat terjadinya kemacetan, nilai derajat kejenuhan mencapai lebih dari 0,5 (MKJI,
1997).

Kemacetan lalu lintas di jalan terjadi karena ruas jalan yang sudah mulai tidak mampu lagi
menerima atau melewatkan arus kendaraan yang datang. Hal ini terjadi karena pengaruh
hambatan atau ganguan samping yang tinggi, sehingga mengakibatkan penyempitan ruas
jalan seperti pejalan kaki, parkir di badan jalan, berjualan di trotoar dan badan jalan,
pangkalan ojek, kegiatan sosial yang menggunakan badan jalan (pesta atau kematian) dan
lain-lain. Kemacetan atau tundaan lalu lintas juga sering terjadi karena prilaku pengguna
jalan raya yang tidak mematuhi peraturan lalu lintas, sehingga kemacetan tidak dapat

terelakan.

2.3 Hambatan Samping

Hambatan samping yaitu aktifitas samping jalan yang dapat menimbulkan konflik dan
berpengaruh terhadap pergerakan arus lalu lintas serta menurunkan fungsi kinerja jalan.
Banyak aktifitas samping jalan di indonesia sering menimbulkan konflik, kadang-kadang
besar pengaruhnya terhadap arus lalu lintas Dalam MKJI (1997), ada pun tipe hambatan

samping terbagi menjadi:

1. Pejalan kaki dan penyebrang jalan.
Aktifitas pejalan kaki merupakan salah satu faktor yang dapat mempengaruhi nilai kelas
hambatan samping, terutama pada daerah-daerah yang merupakan kegiatan seperti pusat-
pusat perbelanjaan.

2. Jumlah kendaraan berhenti dan parkir.
Kendaraan parkir dan berhenti pada samping jalan akan mempengaruhi kapasitas lebar
jalan, dimana kapasitas jalan akan semakin sempit karena Pada samping jalan tersebut telah

diisi kendaraan parkir dan berhenti.



3. Jumlah kendaraan bermotor yang masuk dan keluar dari sisi jalan.

Pada daerah-daerah yang lalu lintasnya sangat padat disertai dengan aktifitas masyarakat

cukup tinggi, kondisi ini sering menimbulkan masalahdalam kelancaran lalu lintas.

4. Arus kendaraan lambat.

Laju kendaraan yang berjalan lambat pada suatu ruas jalan dapat menggangu aktifitas

kendaraan kendaraan yang melewati suatu ruas jalan, juga merupakan salah satu faktor

yang dapat mempengaruhi tinggi rendahnya kelas hambatan samping.

Tingkat hambatan samping dikelompokan kedalam lima kelas sebagai fungsi dari frekuensi

kejadian hambatan samping sepanjang segmen jalan, yang dapat dilihat seperti pada Tabel

2.1.

Tabel 2.2. Kelas Hambatan Samping (MKJI 1997).

Kelas Hambatan

Jumlah bobot Kejadian

Kod i isi
Samping (SEC) ode Per ZOOSriT;/iJ)am (dua [Kondisi Khusus
Sangat rendah VL <100 Daerah pemukiman:jalan
samping tersedia
Rendah L 100-299 Daerah pemukiman:
beberapa angkutan
umum dsb
Sedang M 300-499 Daerah industri:
Beberapa toko sisi jalan
Tinggi H 500-899 Daerah Komersial
Aktifitas sisi jalan tinggi
Sangat Tinggi VH 900 Daerah komersial:

Aktifitas pasar sisi jalan




Hambatan samping merupakan hal yang utama berpengaruh terhadap kapasitasdan kinerja
jalan, sedangkan untuk criteria hambatan samping dibagi menjadi 4 bobot yaitu dapat
dilihat pada Tabel 2.2.

Tabel 2.3 Jenis Hambatan Samping Jalan (MKJI 1997).

Tipe Kejadian Hambatan samping Simbol Faktor Bobot
Pejalan Kaki PED 0,5
Parkir PSV 10
Kendaraan Masuk Dan Keluar Dari Sisi Jalan EEV 0.7
Kendaraan Lambat SMV 0,4

2.4 Geometrik Jalan

Geometrik jalan merupakan salah satu karakteristik utama jalan yang akan mempengaruhi
kapasitas dan kinerja jalan jika dibebani lalu lintas. Dalam Manual Kapasitas Jalan

Indonesia (MKJI 1997), diantara yang termasuk dalam geometri jalan sebagai berikut:

1. Tipe jalan: Berbagai tipe jalan akan menunjukan kinerja berbeda-beda pada
pembebanan lalu lintas tertentu, misalnya jalan terbagi dan tak terbagi, jalan
satu arah. Tipe jalan perkotaan yang tercantum dalam Manual Kapasitas Jalan
Indonesia MKJI 1997 adalah sebagai berikut:

a. Jalan dua-lajur dua-arah tanpa median (2/2 UD)
b. Jalan empat-lajur dua arah
1) Tak terbagi (tanpa median) (4/2 UD)
2) Terbagi (dengan median) (4/2 UD)
c. Jalan enam-lajur dua-arah terbagi (6/2 D)
d. Jalan satu arah (1-3/1)

2. Lebar jalur lalu lintas: Kecepatan arus bebas dan kapasitas meningkat dengan
pertambahan lebar jalur lalu lintas. Menurut pandangan Sukirman (1994) jalur

lalu lintas adalah keseluruhan bagian perkerasan jalan yang diperuntukan



untuk lalu lintas kendaraan. Lebar jalur lalu lintas merupakan bagian jalan yang paling
menetukan lebar melintang jalan secara keseluruhan.

3. Kreb: Sebagai batas antara jalur lalu lintas dan trotoar sangat berpengaruh
terhadap dampak hambatan samping jalan pada kapasitas dan kecepatan.
Kapasitas jalan dengan kereb lebih kecil dari jalan dengan bahu. Selanjutnya
kapasitas berkurang jika terdapat penghalang tetap dekat tepi jalur lalu lintas,
tergantung apakah jalan mempunyai kreb atau bahu.

4. Bahu: Jalan perkotaan tanpa kereb kecepatan dan kapasitas jalan akan
meningkat bila lebar bahu semakin lebar. Lebar dan kondisi permukaannya
mempengaruhi penggunaan bahu, berupa penambahan lebar bahu, terutama
karena pengaruh hambatan samping yang disebabkan kejadian di sisi jalan
seperti kendaraan umum berhenti, pejalan kaki dan sebagainya.

5. Ada atau tidaknya median, median yang direncanakan dengan baik

meningkatkan kapsitas.

2.5 Kinerja Ruas Jalan

Kinerja ruas jalan adalah ukuran kuantitatif yang digunakan dalam Manual Kapasitas Jalan
Indonesia (MKJI) 1997. Bedasarkan MKJI 1997 fungsi utamadari suatu jalan adalah
memberikan pelayanan transportasi sehingga pemakai jalandapatberkendaraan dengan aman
dan nyaman. Parameter arus lalu lintas yang merupakanfactor penting dalam perencanaan
lalu lintas adalah volume lalu lintas,kecepatan arus bebas, kapasitas, derajat kejenuhan dan

kecepatan tempuh.

2.5.1 Volume

Volume adalah jumlah kendaraan yang melewati satu titik pengamatan selamaperiode
waktu tertentu. Nilai volume lalu lintas mencerminkan komposisi lalu lintas, dengan
menyatakan arus dalam satuan mobil penumpang (SMP) yang dikonversikan dengan
mengalikan nilai ekivalensi mobil penumpang (EMP). Volume kendaraan dapat dihitung

berdasarkan persamaan. 2.1.

Q= - (2.1)



Dengan:

Q = Volume (kend/jam)
= Jumlah kendaraan (kend)

= waktu pengamatan (jam)

Penggolongan tipe kendaraan untuk jalan perkotaan berdasarkan MKJI 1997 adalah sebagai
berikut:

1. Kendaraan ringan (LV) yaitu kendaraan bermotor ber as dua dengan 4 roda,
dengan jarak as 2,0-3,0 m (meliputi mobil penumpang, mini bus, pick up oplet
dan truk kecil).

2. Kendaraan berat (MHV) yaitu kendaraan bermotor dengan jarak as lebih dari
3,50 m, biasanya beroda lebih dari 4 (termasuk bis, truk 2 as, truk 3 as dan truk
kombinasi).

3. Sepeda motor (MC) yaitu kendaraan bermotor dengan 2 atau 3 roda (meliputi
sepeda motor dan kendaraan roda 3).

4. Kendaraan tak bermotor (UM) dimasukkan sebagai kejadian terpisah dalam

factor penyesuaian hambatan samping.

Berbagai jenis kendaraan diekivalensikan ke satuan mobil penumpang dengan
menggunakan factor ekivalen mobil penumpang (EMP), EMP adalah factor yang

menunjukan berbagai tipe kendaraan dibandingkan dengan kendaraan ringan.

2.5.2. Penyesuaian Akibat Hambatan Samping Dan Lebar Bahu (FFVsf)

Adalah faktor penyesuaian akibat hambatan samping sebagai fungsi lebar bahu atau jarak
kereb penghalang. Kreb adalah penonjolan tepi perkerasan atau bahu jalan yanag dimaksud
untuk drainase, mencegah keluarnya dari tepi perkerasan. Faktor penyesuaian untuk

hambatan samping berdasarkan lebar bahu efektif dapatdilihat pada Tabel 2.5.



Tabel 2.4. Faktor Penyesuaian Untuk Pengaruh Hambatan Samping Dan LebarBahu
(FFVsf) (MKJI 1997).

Kelas Hambatan

Faktor Penyesuaian Hambatan
Samping Dan Lebar Bahu

Tipe Jal .
Ipe Jalan Samping (SFC) Lebar Bahu rata-rata Ws (m)
d 0,5 1,0 1.5 2
Sangat rendah 1,02 1,01 1,03 1,04
Empat lajur Rendah 0,98 1,00 1,02 1,03
terbagi 4/2 D 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 1,01 1,03 1,04
tak-terbagi
4/ UD Rendah Sedang 0,98 1,00 1,02 1,03
0,94 0,97 1,00 1,02

Tabel 2.4: Lanjutan

Faktor Penyesuaian Hambatan
Samping Dan Lebar Bahu

Jalan satu arah

Sangat tinggi

Tipe Jalan Kelas Hambatan
Samping(SFC) Lebar Bahu rata-rata Ws (m)
d0,5 1,0 1,5 2
Empat-lajur  [Tinggi Sangat tinggi 0,87 0,91 0,94 0,98
tak-terbagi
4/2 UD 0,80 0,86 0,90 0,95
Dua-lajur Sangat rendah 1,00 1,01 1,01 1,01
tak-terbagi Rendah 0,96 0,98 1,00 1,00
2/2UD atau | go o Tinggi 091 093 09 0,99

0,82 0,86 0,90 0,95

0,73 0,79 0,85 0,91




2.6 Kapasitas

Kapasitas didefinisikan sebagai arus maksimum melalui suatu titik di jalan yang dapat
dipertahankan per satuan jam pada kondisi tertentu. Untuk jalan dua lajur dua arah, kapasitas
ditentukan untuk arus dua arah (kombinasi dua arah), tetapiuntuk jalan dengan banyak lajur,
arus dipisahkan per arah dan kapasitas ditentukan per lajur. Untuk menentukan kapasitas
biasanya di pakai Pers. 2. 3 adalah sebagai berikut:

C =Co xFCw x FCsp x FCsf x FCcs (smp/jam) (2.3)
Dengan:

C = Kapasitas (smp/jam)

cO = Kapasitas dasar (smp/jam)

FCw = Faktor penyesuaian akibat lebar jalur lalu lintas

FcSP = Faktor penyesuaian pemisah arah

FCcs = Faktor penyesuaian untuk ukuran kota

FCsf = Faktor penyesuaian hambatan samping dan bahu jalan

2.6.1 Kapasitas Dasar (Co)

Kapasitas dasar (Co) adalah jumlah kendaraan maksimum yang dapat melintasi suatu
penampang pada suatu jalur atau jalan selama satu jam, dalam keadaan jalan dan lalu lintas
yang mendekati ideal yang bias dicapai. Kapasitas kemampuan ruas jalan untuk
menampang arus atau volume lalu lintas yang ideal dalam satuan waktu tertentu. Kapasitas
segemen jalan untuk kondisi tertentu (geometri, pola arus lalu lintas dan factor lingkungan)
dinyatakan dalam smp/jam. Kapasitas dasar (Co) kapasitas segemen jalan pada kondisi

geometri, ditentukan berdasarkan tipe jalan, dapat dilihat pada Tabel 2.7.

Tabel 2.5. Kapasitas Dasar (Co) Jalan Perkotaan (MKJI 1997).

Tipe Jalan Kapasitas Dasar smp/jam | Catatan
Empat-lajur terbagi atau jalan satu-arah 1650 Per lajur
Empat-lajur tak-terbagi 1500 Per lajur

Dua-lajur tak-terbagi 2900 Per lajur




2.7 Faktor Penyesuaian Untuk Lebar Jalan (FCw)

Faktor penyesuaian untuk lebar jalan adalah factor penyesuaian untuk kapasitasdasar akibat

lebar jalan, yang berhubungan kepadatan lalu lintas karena

jalan yang tidak mampu menampung kendaraan. Faktor penyesuaian lebar jalan

ditentukan berdasarkan lebar jalan efektif yang dapat dilihat pada Tabel 2.8.

Tabel 2.6. Faktor Penyesuaian Kapasitas Akibat Lebar Jalan (FCw) (MKJI 1997).

Tipe gs\l/acr:l)Lebar Efektif Jalur Lalu lintas FCW
Perlajur
3,00 0,92
Empat lajur terbagi atau 325 0,96
jalan satu arah 350 1,00
3,75 1,04
4,00 1,08
Perlajur
3,00 0,91
Empat lajur tak terbagi 3,25 0,95
3,50 1,00
3,75 1,05
4,00 1,09

Total Kedua Arah

5 0,56

0,87
1,00
1,14

1,25
10 1,29

11 1,34

Dua-lajur tak-terbagi

© 0 N O




2.7.1 Faktor Penyesuaian Kapasitas Untuk Pemisah Arah (FCsp)

Faktor penyesuaian kapasitas untuk pemisah arah adalah faktor penyesuaian kapasitas dasar
akibat pemisah arah lalu lintas. Untuk jalan tak terbagi, peluang terjadinya kecelakaan depan
lawan depan atau dikenal dengan laga kambing.Faktorpenyesuaian pemisahan arah dapat
dilihat pada Tabel 2.9.

Tabel 2.7. Faktor Penyesuaian Pemisah Arah (MKJI 1997).

Pemisah Arah SP %-% 50-50 | 55-45 60-40 60-35 70-30

Dua-lajur 2/2 1,00 0,97 0,94 0,91 0,88
FCsp E t lai
4/2"0"" ajur 1,00 | 0,985 0,97 0,955 0,94

2.7.2 Faktor Penyesuaian Kapasitas Untuk Hambatan Samping (FCsf)

Faktor penyesuaian kapasitas untuk hambatan samping adalah faktor penyesuaian untuk
kapasitas dasar akibat hambatan samping. Semakin dekat hambatan samping semakin
rendah kapasitas. Penurunan kapasitas ini terjadi karena terjadi peningkatan kewaspadaan
pengemudi untuk melalui jalan tersebut, sehingga pengemudi menurunkan kecepatan
menambah jarak antara yang berdampak pada penurunan kapasitas jalan. Nilai faktor

penyesuaian kapasitas akibat hambatan samping ini dapat dilihat pada Tabel 2.10.

Tabel 2.8. Faktor Penyesuaian Kapasitas Akibat Hambatan Samping (FCsf)(MKJI
1997).

Faktor Penyesuaian Untuk Hambatan Samping Dan
Lebar Bahu (FCsf)

_ Kelas
TipeJalan | Hambatan |ebar Bahu efektif (Ws)
Samping
d 0,5 1,0 15 2,0
VL 0,96 0,98 1,01 1,03
412 D L 0,94 0,97 1,00 1,02
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




Tabel 2.8: Lanjutan

Faktor penyesuaian untuk hambatan samping dan
_ Kelas |lebar bahu (FCsf)
Tipe Jalan | Hambatan _
Samping  [-ebar bahu efektif (Ws)
d 0,5 1,0 1,5 2,0
VL 0,96 0,99 1,01 1.03
L 0,94 0,97 1,00 1,02
4/2UD 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
2/2UD L 0,92 0,94 0,97 1,00
atau jalan
satu-arah M 0,89 0,92 0,95 0,98
H 0,82 0,86 0,90 0,95
VH 0,73 0,79 0,85 0,91

2.7.3 Faktor Penyesuaian Ukuran Kota (FCcs)

Faktor penyesuaian ukuran kota (FCcs) adalah faktor penyesuaian untuk kapasitas dasar
didasarkan pada jumlah penduduk. Faktor penyesuaian ukuran kotadapat dilihat pada Tabel
2.11.

Tabel 2.9. Faktor Penyesuaian Ukuran Kota (FCcs) (MKJI1997).

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
1,0-30 1,0
>3,0 1,04




2.8 Derajat Kejenuhan (DS)

Derajat kejenuhan (DS) didefinisikan sebagai rasio arus jalan terhadap kapasitas yang
digunakan sebagai faktor utama dalam penentuan tingkat kinerja simpang dan segmen

jalan. Bilai DS menunjukkan apakah segmen jalan tersebut

mempunyai masalah kapasitas atau tidak. Untuk menentukan derajat kejenuhan biasanya di
pakai Pers 2.4 sebagai berikut :

DS=Q 2.4

C

Dengan:

DS = Derajat kejenuhan

Q =Arus lalu lintas (smp/jam)C =

Kapasitas (smp/jam)

Derajat kejenuhan lalu lintas dugunakan untuk menganalisis prilaku lalu lintas.

2.9 Tingkat Pelayanan

Tingkat pelayanan atau Level Of Service adalah tingkat pelayanan dari suatu jalan yang
menggambarkan kualitas suatu jalan dan merupakan batas kondisi pengoperasian. Tingkat

pelayanan suatu jalan merupakan ukuran kualitatif yang

digunakan United States Highway Capacity Manual (USHCM 1985) yang menggambarkan
kondisi operasional lalu lintas dan penilaian oleh pemakai jalan. Tingkat pelayanan suatu

jalan menunjukan kualitas jalan diukur dari beberapa factor.
Faktor-faktor yang mempengaruhi tingkat pelayanan jalan yaitu:
1. Kondisi Fisik Jalan

a. Lebar Jalan Pada Persimpangan
Pada jalan satu arah lebar jalan yang menuju persimpangan diukur dari permukaan kerb
sampai permukaan kerb lainnya. Sedangkan pada jalan duaarah, yang bermaksud dengan
lebar jalan adalah jarak dari permukaan kerb sampai pembagi dengan lalu lintas yang

berlawanan arah atau median.



b. Jalan Satu Arah Dan Jalan Dua Arah
Pada pengoperasiannya jalan satu arah lebih banyak menguntungkan dari pada jalan dua
arah. Hal ini dapat terlihat pada sebagian besar jalan di kota-kota di Indonesia, kebanyakan

pada pengoperasian jalan satu arah

2. Kondisi Lingkungan.

a. Faktor Jam Sibuk (Peak Traffic Factor,PHF)
Faktor jam sibuk menunjukan bahwa arus lalu lintas tidak selalu konstan selama 1 jam
penuh. Dalam analisa tentang kapasitas dan tingkat pelayanansebuah ruas jalan, biasanya
PHF ditetapkan berdasarkan periode1l5 menit.

b. Pejalan kaki (Pedestrian)
Perlengkapan bagi para pejalan kaki, sebagaimana pada kendaraan bermotor, sangat perlu
terutama di daerah perkotaan dan untuk jalan masukatau keluar dari tempat tinggal. Dalam
keputusan Direktur JendralBina Marga No. 76/KPTS/Db/1999 jalur pejalan kaki adalah
lintasan yang diperuntukan untuk berjalan kaki, dapat berupa trotoar, penyeberangan
sebidang (penyeberangan pelican), dan penyeberangan tak sebidang.

c. Kondisi Parkir
Pengaruh dari kendaraan yang parkir diatas lebar efektif jalan seringkali jauh lebih besar
dan padat dari pada banyaknya ruang yang digunakan. Olehkarena itu dibutuhkan tempat
yang layak yang dapat menampung kendaraan tersebut jika tidak tersedia maka kapasitas
jalan tersebut akan berkurang.

d. Pedagang Kaki Lima
Pedagang kaki lima yng berjualan di trotoar, depan took dan tepi jalan sangat mengganggu
aktifitas lalu lintas sehingga mengurangi kapasitas suatu ruas jalan. Sedangkan tingkat
pelayanan ditentukan dalam skala interval yang terdiri dari enam tingkat, dan untuk
menentukan nilai tingkat pelayanan tersebut dapat digunakan Pers. 2.6.
TP =Q/C (2.6)
Keterangan :
Q = Volume C = Kapasitas
Yang di dapatkan dari nilai tersebut di golongkan Tingkat Pelayananmenurut tabel
berikut :



Tabel 2.10. Karakteristik Tingkat Pelayanan (Tamin, Nahdalina, 1998).

\//C Tingkat Pelayanan Keterangan
Jalan

<060 A Arus _Iancer, Volume rendah, Kecepatan
tinggi

0,60-0.70 B Arus stabil, Kecepatan terbatas, Volume
sesuai untuk jalan luar kota

0,70-0.80 c Arus stabil, kecepate}n dipen_garuhi oleh lalu
lintas, volume sesuai untuk jalan kota

0,80-0,90 D Arus mendekati tidak stabil, kecepatan rendah

0,90-0,100 E Arus tidak stabil, kecepatan rendah, volume
padat atau mendekati kapasitas

<100 = Arus yang terhambat, kecepatan rendah,

’ volume diatas kapasitas, banyak berhenti

2.10 Pengertian Transportasi

Pengertian transportasi menurut Morlok (1981) adalah memindahkan atau mengangkut dari
suatu tempat ke tempat yang lain. Transportasi dikatakan baik apabila perjalanan cukup
cepat, tidak mengalami kemacetan, frekuansi pelayanan cukup aman, bebas kemungkinan
kecelakaan dan kondisi pelayanan yang nyaman.Untuk mencapai kondisi yang ideal seperti
ini, sangat ditentukannoleh beberapa faktor yang menjadi komponen transportasi ini, yaitu
kondisi prasarana (jalan), sistem jaringan jalan, kondisi sarana (kendaraan) dan sikap

mental pemakai fasilitas transportasi tersebut (Sinulingga, 1999).

Proses transportasi merupakan gerakan dari tempat asal, yaitu dari mana kegiatan
pengangkutan dimulai dan ke tempat tujuan, yaitu dimana kegiatan pengangkutan diakhiri.
Transportasi bukanlah tujuan, melainkan sarana untuk mencapai tujuan sementara kegiatan
masyarakat sehari-hari, bersangkut paut dengan produksi barang dan jasa untuk mencukupi
kebutuhan yang tidak terpenuhiditempat asal. Transportasi sebagai suatu sistem teknologi
yang merupakan kerangka utama. (Nasution, 1996).



2.11 Jalan Perkotaan

Pengertian jalan perkotaan menurut Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI 1997)
merupakan ruas jalan yang memiliki pengembangan permanen dan menerussepanjang
seluruh atau hampir jalan, minimum pada satu sisi jalan. Jalan atau dekat pusat perkotaan
dengan penduduk lebih dari 100.000 (atau kurang dari 100.000

jika mempunyai perkembangan samping jalan yang permanen dan

menerus) juga digolongkan sebagai jalan perkotaan. Adanya jam puncak lalu lintaspagi dan
sore serta tingginya persentase kendaraan pribadi. Selain itu keberadaan kerb merupakan

cirri prasarana jalan perkotaan. Tipe jalan pada jalan perkotaan dalah sebagai berikut ini:

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

2. Jalan empat lajur dua arah:
a. Takterbagi (tanpa median) (4/2 D).
b. Takterbagi (dengan median) (4/2 D).

3. Jalan enam lajur dua arah terbagi (6/2D).
4. Jalan satu arah (1-3/1).

2.12 Jaringan Jalan

Jaringan jalan mempunyai peranan yang penting dalam sistem transportasi kota dan dapat
dikatakan terpenting karena biasanya menjadi masalah dalam transportasi kota adalah
kekurangan jaringan jalan. Ditinjau dari fungsi kota terhadap wilayah pengembangannya
maka sistem jaringan jalan ini ada 2 macam vyaitu sistem primerdan sistem sekunder .
Sistem primer yaitu jaringan jalan yang berkaitan dengan fungsi-fungsi kota yang bersifat
regional,seperti kawasan industri, kawasan pergudangan, kawasan perdagangan grosir dan
pelabuhan. Ciri- ciri lain ialah bahwa lalu lintas jalan primer ini merupakan jalanlintas truk.
Sistem sekunder, yaitujaringan jalan yang berkaitan dengan pergerakan lalu lintas bersifat

didalam kota saja.



2.12.1 Jalur Dan Lalu lintas

Jalur lalu lintas adalah keseluruhan bagian perkerasan jalan yang diperuntukan untuk lalu

lintas kendaraan. Jalur lalu lintas terdiri dari beberapa lajur (lane) kendaraan. Lajur lalu

lintas yaitu bagian dari jalur lalu lintas yang khusus diperuntukan untuk dilewati oleh satu

rangkaian kendaraan dalam satu arah. Lebar jalur lalu lintas merupakan bagian jalan yang

paling menentukanlebarmelintang jalan secara keseluruhan. Besarnya lebar jalur lalu lintas

hanya dapat ditentukan dengan pengamatan langsung di lapangan.

2.12.2 Bahu Jalan

Bahu jalan adalah jalur yang terletak berdampingan dengan jalur lalu lintas bagian tepi jalan

yang digunakan sebagai tempat keadaan darurat. Bahu jalan berfungsi sebagai berikut:

1.

Ruang untuk tempat berhenti sementara untuk kendaraan yang dalam
keadaan darurat atau yang sekedar berhenti karena pengemudi ingin
berorientasi mengenai jurusan yang akan ditempuh atau untuk beristirahat.
Ruang untuk menghindari diri dari saat-saat darurat sehingga dapat
mencegah terjadinya kecelakaan.

Memberikan kelegaan pada pengemudi, dengan demikian dapat

meningkatkan kapasitas jalan yang bersangkutan.

Memberikan sokongan pada konstruksi perkerasan jalan dari arah samping.
Ruangan pembantu pada waktu mengerjakan perbaikan atau pemeliharaan
jalan (untuk penempatan alat-alat dan penimbunan bahan material).
Ruangan untuk perlintasan kendaraan-kendaraan patrol, ambulans, yang
sangat membutuhkan pada saat kendaraan darurat seperti terjadinya
kecelakaan.



2.12.3 Trotoar Dan Kerb

Trotoar adalah jalur yang terletak berdampingan dengan jalur lalu lintas yang
khusus dipergunakan untuk pejalan kaki. Untuk kenyamanan pejalan kaki maka

trotoar harus dibuat terpisah dari jalur lalu lintas oleh struktur fisik berupa kerb.

Kerb adalah penonjolan/peninggian tepi perkerasan atau bahu jalan yang
dimaksudkan untuk keperluan drainase, mencegah keluarnya kendaraan dari tepi
perkerasan dan memberikan ketegasan tepi perkerasan. Pada umumnya kerb
digunakan pada jalan-jalan didaerah perkotaan,sedangkan untuk jalan-jalan antar
kota, kerb digunakan jika jalan tersebut direncanakan untuk lalu lintas dengan
kecepatan tinggi apabila melintas perkampungan. Penyebab Kemacetan Lalu

Lintas

Jika arus lalu lintas mendekati kapasitas, kemacetan mulai terjadi. Kemacetan
semakin meningkat apabila arus begitu besarnya sehingga kendaraan sangat
berdekatan satu sama lain.

Kemacetan ditinjau dari tingkat pelayanan jalan (Level Of Service = LOS), pada
saat LOS kurang dari C, kondisi arus lalu lintas mulai tidak stabil, kecepatan
operasi menurun relative cepat akibat hambatan yang timbul dan kebebasan
bergerak relative cepat akibat hambatan yang timbul dan kebebasan bergerak
relatif kecil. Pada kondisi ini volume kapasitas lebih besar atau sama dengan0,8
(V/C>0,8), jika LOS (Level Of Service) sudah mencapai E,aliran lalu lintas
menjadi tidak stabil, sehingga terjadilah tundaan berat, yang disebut dengan

kemacetan lalu lintas



