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RINGKASAN

ANALISIS PENGARUH PERGERAKAN PADA PUSAT PERBELANJAAN
KPD SWALAYAN TERHADAP KINERJA RUAS JALAN (STUDI KASUS
JALAN TEMANGGUNG TILUNG DAN JALAN RAJAWALI PALANGKA
RAYA), Norce Lumbantoruan, 2020, Jurusan Teknik Sipil, Fakultas Teknik,
Universitas Palangka Raya.

Kota Palangka Raya menjadi salah satu pusat perekonomian di Provins
Kalimantan Tengah memiliki beberapa pusat perbelanjaan, Koperasi Persekutuan
Dayak Swalayan merupakan pusat perbelanjaan yang setiap hari dikunjungi dan
menimbulkan tarikan lalu lintas.

Penelitian ini dilakukan untuk mengetahui tarikan lalu lintas dan mengetahui
pengaruh kinerja ruas jalan akibat adanya KPD Swalayan dengan menggunakan
PKJI 2014.

Dari hasil penelitian yang telah dilakukan, pergerakan lalu lintas akibat KPD
Swalayan Rgawai mempengaruhi kinerja ruas jalan, diketahui sebelum KPD
Swalayan beroperasi nilai Dergjat Kegjenuhan (Dj) = 0,60, Kapasitas (C) = 1859,70,
setelah KPD Swalayan beroperasi nilai Dergat Kgenuhan (Dj) = 0,57, Kapasitas
(C) = 1859,70 dan jika dianggap tidak ada KPD nilai Dergjat Kejenuhan (Dj) = 0,55,
Kapasitas (C) = 1921,69, serta membebani ruas jalan Raawali sebesar 4,34%.
Pergerakan lalu lintas akibat KPD Swalayan Temanggung Tilung juga
mempengaruhi kinerja ruas jalan, diketahui sebelum KPD Swalayan beroperasi nilai
Dergat Kgenuhan (Dj) = 0,48, Kapasitas (C) = 1270,57, setelah KPD Swalayan
beroperasi nilai Dergat Kgenuhan (Dj) = 0,45, Kapasitas (C) = 1270,57 dan jika
dianggap tidak ada KPD Swalayan maka hambatan samping berkurang sehingga
didapat nilai Dergat Kegenuhan (Dj) = 0,42, Kapasitas (C) = 1352,57, serta
membebani ruas jalan Tmg. Tilung sebesar 12,21%.

KataKunci : Dergat Kegenuhan, Kapasitas, Kinerja Ruas Jalan



SUMMARY

ANALYSIS OF THE EFFECT OF MOVEMENT IN THE SWALAYAN KPD
SHOPPING CENTER ON THE ROAD PERFORMANCE (CASE STUDY OF
TEMANGGUNG TILUNG STREET DAN RAJAWALI| STREET PALANGKA
RAYA), Norce Lumbantoruan, 2020, Department of Civil Engineering, Faculty of
Engineering, University of Palangka Raya.

Palangkaraya City is one of the economic centers in Central Kalimantan Province
which has severa shopping centers, the Koperasi Persekutuan Dayak Swalayan is a
shopping center that are visited every day and cause traffic jams.

This research was conducted to find out the attraction of traffic and determine the
effect of the performance of road sections due to the presence of the Swalayan KPD
using the 2014 PKJI.

From the results of the research that has been done, the traffic movement due to KPD
Swalayan in Rajawali Street affects the performance of the roads, it is known that
before KPD Swalayan operates the value of Saturation Degrees (D;) = 0,60, Capacity
(C) = 1859,70, after KPD Swalayan operates the value of Saturation Degrees (Dj) =
0.57, Capacity (C) = 1859,70 and if there is no KPD Swalayan the vaue of
Saturation Degrees (D) = 0,55, Capacity (C) = 1921,69, as well as burdening the
Rajawali road section by 4,34%. Traffic movements due to the Temanggung Tilung
KPD Swalayan aso affect the performance of the roads, it is known that before the
KPD Swalayan operates the value of Saturation Degree (D) = 0.48, Capacity (C) =
1270,57, after KPD Swalayan operates the value of Saturation Degree (D;) = 0,45,
capacity (C) = 1270,57 and if there is no KPD Swalayan the value of Saturation
Degrees (D;) = 0,42, Capacity (C) = 1352,57, and burdens the Tmg. Tilung road of
12,21%.

KataKunci : Degree of Saturation, Capacity, Performance of Roads
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BAB |

PENDAHULUAN

1.1 Latar Belakang

Kota Padangka Raya merupakan salah satu kota yang mengalami
perkembangan jumlah penduduk lebih dari 283 ribu jiwa dengan Igju pertumbuhan
sebesar 2,24% per tahun, yang memiliki andil dalam pertumbuhan perekonomian
Provinss Kalimantan Tengah. Perkembangan jumlah penduduk seiring dengan
pertumbuhan ekonomi menimbulkan kebutuhan sandang dan pangan semakin besar,
maka semakin banyak pusat perbelanjaan yang akan didirikan untuk memenuhi
kebutuhan hidup. Dengan meningkatnya perkembangan pusat perbelanjaan akan
mengakibatkan peningkatan sarana transportasi, karena transportasi merupakan alat
pendukung perekonomian seperti mobil dan sepeda motor sehingga akan terjadi
peningkatan jumlah pergerakan dalam bentuk volume lalu lintas yang berakibat pada
turunnyatingkat pelayanan pada jam-jam tertentu.

Pusat perbelanjaan Koperas Persekutuan Dayak (KPD) Swalayan yang
terletak di Jalan Ragawali dan Jalan Temanggung Tilung, menjua berbagai
perlengkapan alat kebutuhan rumah tangga dan kebutuhan sehari-hari, yang setiap
harinya dikunjungi oleh konsumen karena harga lebih murah dibandingkan warung
biasa telah meningkatkan tarikan pergerakan yang cenderung mengakibatkan konflik
terhadap lalu lintas yang berada di sekitarnya. Berdasarkan pengamatan awal,
keberadaan kedua pusat perbelanjaan tersebut menimbulkan jumlah tarikan
perjalanan yang cukup besar. Tarikan perjalanan ini dapat mempengaruhi kinerja
pelayanan jalan seperti peningkatan volume kendaraan yang akan dilewati di
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sepanjang ruas jalan tersebut. Terlebih lagi lokasi geometrik kedua KPD Swalayan
berada dekat dengan persimpangan jalan, yang sering kali menjadi sumber konflik
lalu lintas dan rawan terhadap kecelakaan. Konflik yang ditimbulkan antara
kendaraan dengan kendaraan lainnya ataupun antara kendaraan dengan pejalan kaki
dapat mempengaruhi kinerja ruas Jalan Ragjawali dan Jalan Temanggung Tilung.
Pada KPD Swalayan jugaterjadi aktivitas bongkar muat barang di depan toko, keluar
masuknya kendaraan dari lokasi parkir pertokoan dan angkutan umum yang
menurunkan penumpang serta pealan kaki akan memberikan dampak langsung
terhadap ruas Jalan Rajawali dan Jalan Temanggung Tilung.

Oleh karena itu perlu dilakukan penelitian tentang bagaimana pengaruh

pergerakan pada pusat perbel anjaan terhadap kinerjaruasjalan.

12  Rumusan Masalah
Rumusan masalah dalam penelitian ini adalah sebagai berikut :
1. Berapa tarikan lalu lintas yang terjadi pada kedua KPD Swalayan ?
2. Bagaimana pengaruh tarikan lalu lintas yang terjadi pada kedua KPD

Swalayan terhadap kinerjaruas jalan ?

1.3  Batasan Masalah
Agar pembahasan lebih terarah dan memperjelas ruang lingkup penelitian,
maka penelitian ini akan dibatasi dengan ruang lingkup sebagai berikut :
1. Lokas penelitian di ruas Jdan Raawai depan KPD Swalayan dengan
panjang segmen jalan 200 m, dan di ruas Jdlan Temanggung Tilung depan

KPD Swalayan dengan panjang segmen jalan 200 m.
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1.5

Penelitian ini membahas pengaruh pergerakan kendaraan ditinjau dari tarikan
yang terjadi akibat adanya KPD Swalayan.

Penelitian ini tidak membahas mengenai parkir pada KPD Swalayan.
Penelitian ini tidak merencanakan bentuk geometrik di Jalan Rajawali dan
Jalan Temanggung Tilung.

Penelitian ini tidak membahas perencanaan U-turn di Jadan Temanggung
Tilung.

Penelitian ini mengacu pada Pedoman Kapasitas Jalan Indonesia (PKJI) tahun

2014.

Tujuan Penelitian

Penelitian ini bertujuan untuk :

Mengetahui  besarnya tarikan lalu lintas yang terjadi pada kedua KPD
Swalayan.

Mengetahui pengaruh tarikan lalu lintas yang terjadi pada kedua KPD

Swalayan terhadap kinerja ruas jalan.

Manfaat Penelitian
Bagi Ilmu Pengetahuan
Penelitian ini dapat memberikan kontribus yang bermanfaat bagi

perkembangan ilmu pengetahuan dalam bidang rekayasa transportasi.



2. Bagi Instansi Terkait

Penelitian ini diharapkan dapat memberikan rekomendasi kepada instans
terkait dan para pihak yang berkepentingan yang ingin menata atau
merekayasa lalu lintas di Kota Palangka Raya.

3. Bagi Masyarakat

Penelitian ini diharapkan dapat memberikan kenyamanan dan keamanan

berkendara bagi masyarakat.

1.6 Lokas Pendlitian

Lokas Penelitian ini terletak di Kota Palangka Raya, Provins Kalimantan
Tengah. Lokas penelitian ini dilakukan di ruas Jalan Rajawali dan di ruas Jalan
Temanggung Tilung. Lokas penelitian dapat dilihat berdasarkan Gambar 1.1 berikut:

-
Warung M "'n'*.-"u:ii Tyahay

A

KPD
Swalayan

Sumber : Google Maps 2019
Gambar 1.1 Peta Lokasi Penelitian KPD Swalayan Jalan Rajawali




J. Temanggung
' Tilung

i 2 ‘ - e =
Sumber : Google Maps 2019

Gambar 1.2 Peta Lokas Penelitian KPD Swalayan Jalan Tmg. Tilung
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Gambar 1.3 Sketsa L okas Pendlitian KPD Swalayan Jalan Tmg. Tilung



Gambar 1.4 Sketsa L okasl Penelitian KPD Swalayan Jalan Rajawali
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TINJAUAN PUSTAKA

21 AnalissDampak Lalu Lintas

Analisis dampak lalu lintas merupakan serangkaian kegiatan kajian mengenal
bangkitan dan tarikan lalu lintas serta angkutan jalan dari pembangunan pusat
kegiatan, pemukiman, dan infrastruktur (Peraturan Pemerintah Republik Indonesia
No. 32 Tahun 2011, Manaemen dan Rekayasa Analisis Dampak, serta Mangemen
Kebutuhan Lalu Lintas).

Analisis dampak lalu lintas adalah suatu studi kasus yang dilakukan untuk
menilai pengaruh yang dapat mengakibatkan perubahan tingkat pelayanan pada ruas
dan/atau persmpangan jalan yang diakibatkan oleh lalu lintas jalan yang
dibangkitkan suatu kegiatan dan/atau usaha pada suatu kawasan tertentu (Pedoman
analisis dampak lalu lintas jalan akibat pengembangan kawasan di perkotaan,
Departemen PU).

2.2  Fenomena Dampak Lalu lintas

Menurut Muwarno (2003), fenomena dampak lalu lintas diakibatkan oleh
adanya pembangunan dan pengoperasian pusat kegiatan yang menimbulkan
bangkitan lalu lintas yang cukup besar, seperti pusat perkantoran pusat perbelanjaan,
terminal, dan lain-lain. Lebih lanjut dikatakan bahwa dampak lalu lintas terjadi pada
2 (dua) tahap, yaitu :

1. Tahap konstruksi/pembangunan. Pada tahap ini akan terjadi bangkitan lalu
lintas akibat angkutan material dan mobilisasi alat berat yang membebani

ruas jalan pada rute material.



2. Tahap pasca konstruksi/saat beroperasi. Pada tahap ini akan terjadi bangkitan
lalu lintas dari pengunjung, pegawal dan penjual jasa transportasi yang akan
membebani ruas-ruas jalan tertentu, serta timbulnya bangkitan parkir
kendaraan.

The Institution of Highways and Transportation (1994) menyatakan bahwa
besar-kecilnya dampak kegiatan terhadap lalu lintas dipengaruhi oleh hal-hal sebagai
berikut :

1. Bangkitan/Tarikan perjalanan

2. Menarik tidaknya suatu pusat kegiatan

3. Tingkat kelancaran lalu lintas padajaringan jalan yang ada

4. Prasaranajalan di sekitar pusat kegiatan

5. Jenistarikan perjalanan oleh pusat kegiatan

6. Kompetisi beberapa pusat kegiatan yang berdekatan

2.3  Bangkitan dan Tarikan Pergerakan (Trip Generation)

Bangkitan pergerakan adalah tahapan pemodelan yang memperkirakan
jumlah pergerakan yang berasal dari suatu zona atau tata guna lahan dan tarikan
pergerakan adalah jumlah pergerakan yang tertarik ke suatu tata guna lahan atau
zona tarikan pergerakan (Tamin, Perencanaan dan Pemodelan Transportasi, 2000).
Pergerakan lalu lintas merupakan fungs tata guna lahan yang menghasilkan
pergerakan lalu lintas. Hasil dari perhitungan pergerakan lalu lintas berupa jumlah

kendaraan, orang atau angkutan per satuan waktu.
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Sumber : Tamin (2000)
Gambar 2.1 Trip Generation

Bangkitan lalu lintas ini mencakup :
Lalu lintas yang meninggalkan suatu lokasi

Lalu lintas yang menuju atau tiba ke suatu lokasi

Klasifikas Pergerakan

Tamin (2000), mengklasifikasikan pergerakan berdasarkan :

Berdasarkan tujuan pergerakan

Pada prakteknya sering dijumpai bahwa model tarikan pergerakan yang lebih
baik biasa didapatkan dengan memodelkan secara terpisah pergerakan yang
mempunyal tujuan berbeda. Dalam kasus pergerakan berbasis rumah, ada
lima kategori tujuan pergerakan yang sering digunakan yaitu :

a  Pergerakan ke tempat kerja

b. Pergerakan ke sekolah atau universitas (tujuan pendidikan)

c. Pergerakan ke tempat belanja

d. Pergerakan untuk kepentingan sosial dan rekreasi

Dua tujuan pergerakan yang pertama (bekerja dan pendidikan) disebut tujuan
pergerakan utama yang merupakan keharusan untuk dilakukan oleh setiap

orang di setigp hari, sedangkan tujuan pergerakan lainnya sifatnya hanya
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pilihan dan tidak rutin dilakukan, pergerakan berbasis bukan rumah tidak

selalu harus dipisahkan karena jumlahnya kecil.

Berdasarkan waktu

Pergerakan umumnya dikelompokkan menjadi pergerakan pada jam sibuk

dan jam tidak sibuk. Proporsi pergerakan yang dilakukan oleh setiap tujuan

pergerakan sangat bervariasi sepanjang hari.

Berdasarkan jenis orang

Merupakan salah satu jenis pengelompokan yang penting karena perilaku

pergerakan individu sangat dipengaruhi oleh atribut sosial ekonomi, yaitu :

a. Tingkat pendapatan, biasanya terdapat tiga tingkatan pendapatan di
Indonesia yaitu pendapatan tinggi, pendapatan menengah dan pendapatan
rendah.

b. Tingkap pemilikan kendaraan, biasanya terdapat empat tingkat : O, 1, 2
dan lebih dari 2 (2+) kendaraan per rumah tangga.

c. Ukuran dan struktur rumah tangga.

Faktor yang M empengaruhi Bangkitan dan Tarikan Pergerakan

Menurut Tamin (2000), faktor yang mempengaruhi bangkitan dan tarikan

pergerakan yaitu :

1

Bangkitan pergerakan untuk manusia
Faktor berikut dipertimbangkan pada beberapa kgjian yang telah dilakukan:
pendapatan, pemilikan kendaraan, struktur rumah tangga, ukuran rumah

tangga, nilai bahan, kepadatan daerah pemukiman, dan aksesibilitas.
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Tarikan pergerakan untuk manusia

Faktor yang paling sering digunakan adalah luas lantai untuk kegiatan
industri, komersial, perkantoran, pertokoan, dan pelayanan lainnya. Faktor
lain yang dapat digunakan adalah lapangan kerja. Akhir-akhir ini beberapa
kajian mulai berusaha memasukkan ukuran aksesibilitas

Bangkitan dan pergerakan untuk barang

Pergerakan ini hanya merupakan bagian kecil dari seluruh pergerakan (20%)
yang biasanya terjadi di negara industri. Peubah penting yang mempengaruhi
adalah jumlah lapangan kerja, jumliah tempat pemasaran, luas atap industri

tersebut, dan total seluruh daerah yang ada.

Jalan Perkotaan

Jalan adalah prasarana transportasi darat yang meliputi segala bagian jalan,

termasuk bangunan pelengkap dan perlengkapannya yang diperuntukkan bagi lalu

lintas, yang ada di atas di permukaan tanah, di bawah permukaan tanah dan/atau air,

serta di atas permukaan air, kecuali jalan kereta api, jalan lori, dan jalan kabel

(Undang-Undang Republik Indonesia Nomor 38 Tahun 2004, Jalan).

Jaan Perkotaan adalah segmen jalan yang mempunyai perkembangan

permanen dan menerus di sepanjang atau hampir seluruh segmen jalan, minimal pada

satu sisinya, berupa pengembangan koridor, berada dalam atau dekat pusat perkotaan

yang memiliki penduduk lebih dari 100.000 jiwa, atau dalam daerah perkotaan

dengan penduduk kurang dari 100.000 jiwa tetapi mempunyai perkembangan di sisi

jalannya yang permanen dan menerus (PKJI, 2014).
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Jaan dikdompokkan sesuai fungs jalan. Fungs jaan tersebut

dikelompokkan sebagai berikut :

1

2.7

Jalan Arteri, merupakan jalan yang melayani lalu lintas khususnya melayani
angkutan jarak jauh dengan kecepatan rata-rata tinggi, dan jumlah akses jalan
masuk dibatasi secara berdaya guna.

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

Jalan Lokal, merupakan jalan umum yang berfungs melayani angkutan
setempat dengan ciri perjalanan jarak dekat, kecepatan rata-rata rendah, dan
jumlah jalan masuk tidak dibatasi.

Jalan Lingkungan, merupakan jalan umum yang berfungsi melayani angkutan
lingkungan dengan ciri perjalanan jarak dekat, dan kecepatan rata-rata

rendah.

Karakteristik Jalan Perkotaan

Karakteristik suatu jalan akan mempengaruhi kapasitas dan kinerja jalan

tersebut. Karakteristik jalan tersebut terdiri atas beberapa hal, yaitu (PKJI, 2014) :

1

2.

Geometrik
Pemisah arah dan komposis lalu lintas
Volume lalu lintas dipengaruhi komposisi arus lalu lintas, setiap kendaraan

yang ada harus dikonversikan menjadi suatu kendaraan standar.
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Pengaturan lalu lintas

Batas kecepatan di jalan perkotaan jarang diberlakukan dengan rambu, batas
kecepatan hanya berpengaruh sedikit pada kecepatan arus bebas.

Aktivitas di samping jalan

Aktivitas di samping jalan atau sering disebut hambatan samping sering
menimbulkan konflik yang mempengaruhi lalu lintas seperti pgalan kaki,
angkutan umum dan kendaraan lain yang berhenti, kendaraan lambat, dan
kendaraan masuk dan keluar dari lahan di samping jalan.

Perilaku pengemudi

Manusia sebaga pengemudi kendaraan merupakan bagian dari aruslalu lintas
yaitu sebaga pemaka jalan. Faktor psikologis, fisik pengemudi sangat

berpengaruh dalam menghadapi situasi arus lalu lintas yang dihadapi.

Geometrik suatu jalan terdiri dari beberapa unsur fisikk dari jalan sebagai

berikut :

1

Tipe jalan, akan menunjukkan kinerja berbeda pada pembebanan lalu lintas
tertentu, misalnyajalan terbagi, jalan tak terbagi, dan jalan satu arah.

Lebar jalur, dapat mempengaruhi nilai kecepatan arus bebas dan kapasitas.
Bahu, memiliki dampak terhadap hambatan samping di sisi jalan.

Kereb, sangat berpengaruh terhadap dampak hambatan samping jalan.
Median, memiliki pengaruh pada arah pergerakan lalu lintas.

Alinyemen jalan, lengkung horizontal dengan jari-jari kecil mengurangi

kecepatan arus bebas.
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Segmen jalan perkotaan melingkupi empat tipe jalan, yaitu :
Jalan sedang tipe 2/2TT

Jalan rayatipe 4/2T

Jalan rayatipe 6/2T

Jalan satu-arah tipe 1/1, 2/1, dan 3/1

Analisis Kapasitas Jalan

Data Masukan Lalu Lintas

Data arus lalu lintas eksisting digunakan untuk melakukan evaluas kinerja

lalu lintas, berupa arus lalu lintas per jam eksisting pada jam-jam tertentu

yang dievaluasi, misalnya arus lalu lintas pada jam sibuk pagi atau arus lalu
lintas padajam sibuk sore.

Data arus lalu lintas rencana digunakan sebagai dasar untuk menetapkan |ebar

jaur lalu lintas atau jumlah lgjur lalu lintas, berupa arus lalu lintas jam desain

(e} yang ditetapkan dari LHRT, menggunakan faktor k.

Gip = LHRNGE B . L] ... oy L . (2.1)

Keterangan :

LHRT : volume lau lintas rata-rata tahunan yang ditetapkan dari survei
perhitungan lalu lintas selama satu tahun penuh dibagi jumlah hari
dalam tahun tersebut (skr/hari).

k . faktor jam rencana, ditetapkan dari kajian fluktuasi arus lalu lintas
jam-jaman selama satu tahun. Nilai k yang dapat digunakan untuk

jalan perkotaan berkisar antara 7% sampai dengan 12%.
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LHRT dapat ditaksir menggunakan data survei perhitungan lalu lintas
selama beberapa hari tertentu sesuai dengan pedoman survel perhitungan lalu
lintas yang berlaku (DJBM, 1992).

Daan Daam survei perhitungan lalu lintas, kendaraan
diklasifikasikan menjadi beberapakelas, yaitu :

1. SM : Kendaraan bermotor roda 2 dan 3 dengan panjang tidak Iebih
dari 2,5 m.

2. KR : Kendaraan mobil penumpang (Sedan, Jeep, Station Wagon,
Opelet, Minibus, Mikrobus), Pickup, Truk kecil, dengan panjang
Tidak lebih dari atau sama dengan 5,5 m.

3. KS : Busdan Truk 2 sumbu, dengan panjang tidak lebih dari atau
samadengan 12,0 m.

4. KB :Truk 3 sumbu dan Truk kombinasi (Truk Gandengan dan Truk
Tempelan), dengan panjang lebih dari 12,0 m

5. KTB : Sepeda, Beca, Dokar, Keretek, Andong.

Kriteria Kelas Hambatan Samping

Hambatan samping adalah kegiatan di samping segmen jalan yang

berpengaruh terhadap kinerja lalu lintas, seperti pegjalan kaki, angkutan umum dan

kendaraan lain yang berhenti, kendaraan lambat, dan kendaraan masuk dan keluar

dari lahan di samping jalan (PKJI, 2014).



Pembobotan dan kriteria kelas hambatan samping ditentukan

Tabel 2.1 dan Tabd 2.2 berikut :
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berdasarkan

Tabel 2.1 Pembobotan Hambatan Samping

No. Jenis hambatan samping utama Bobot
1 Pegjalan kaki di badan jalan dan yang menyeberang 0,5
2 Kendaraan umum dan kendaraan lainnya yang berhenti 1,0
3 Kendaraan keluar/masuk sisi atau lahan samping jalan 0,7
4 Arus kendaraan lambat (kendaraan tak bermotor) 04

Sumber : PKJI (2014)

Tabel 2.2 Kriteria KelasHambatan Samping

Kelashambatan | Nilai frekuens keadian (di Ciri-ciri khusus
samping kedua sisi) di kali bobot
Sangat rendah, SR <100 D_aerah pemukiman, tersedia
lingkungan (frontage road)
Daerah pemukiman, ada
RendagfiR TR beberapa angkutan (angkot)
Sedang, S 300 — 499 S FFEIER, 2da bederapa
toko di sepanjang sisi jalan
. Daerah komersial, ada
Tinggl, T SOQR9 aktivitas sisi jalan yang tinggi
Sangat Tinggi, ST > 900 Daetgh komersial, ada

aktivitas pasar sisi jalan

Sumber : PKJI (2014)

2.8.3 VolumelLalu Lintas

Volume ldu lintas adalah jumlah kendaraan yang melewati suatu titik

ruas/segmen jalan selama interval waktu tertentu. Menurut PKJl (2014) dilakukan

penyeragaman satuan dari beberapa tipe kendaraan menjadi satuan kendaraan ringan

(skr), dengan menggunakan ekuivalen kendaraan ringan (ekr). Ekr untuk kendaraan

ringan adalah satu dan untuk kendaraan berat serta sepeda motor ditentukan

berdasarkan Tabel 2.3

dan Tabel 2.4 berikut :




Tabel 2.3 Ekuivalen Kendaraan Ringan Untuk Tipe Jalan 2/2TT
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. ekr
Aruslalu lintas SM
Tipejalan per lajur . .
(kend/jam) KB Lebar jalur lalu lintas, Ljaur
<6m >6m
< 3700 1,3 0,55 0,4
202TT > 1800 1,2 0,35 0,25

Sumber : PKJI (2014)

Tabel 2.4 Ekuivalen Kendaraan Ringan untuk Jalan Terbagi dan Satu Arah

Tioeialan Aruslalu lintas per lajur ekr
Pe) (kend/jam) KB SM
<1050 13 04
2/1, den 4/2T > 1050 1,2 0,25
<1100 13 04
31, dan 62 > 1100 1,2 0,25

Sumber : PKJI (2014)

2.8.4 Pengukuran Kecepatan Perjalanan

1. M etode Kendaraan Contoh

Cara ini dilakukan dengan kendaraan contoh yang dikendarai pada arus lalu

lintas dengan mengikuti salah satu kondisi operasi sebagai berikut:

a. Pengemudi berusaha membuat kendaraan contoh mengambang pada arus

kendaraan dalam artian mengusahakan agar jumlah kendaraan yang disiap

kendaraan contoh sama dengan kendaraan yang menyiap kendaraan

contoh.

b. Pengemudi mengatur kecepatan sesuai dengan perkiraan kecepatan arus

kendaraan.

c. Kendaraan contoh melgju sesua dengan kecepatan batas kecuali

terhambat oleh kondisi lalu lintas yang disurvei.
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Pada cara ini dapat diperoleh kecepatan perjalanan total dan kecepatan
bergerak sertalokasi hambatan dan lamanya hambatan di sepanjang rute.
Metode K endaraan Bergerak

Dalam metode ini, kendaraan bergerak dalam arus lalu lintas untuk
mengumpulkan data yang meliputi waktu perjalanan serta arus lalu lintas baik
yang searah maupun yang berlawanan arah dengan kendaraan pengamat. Di
samping memperkirakan waktu perjalanan/kecepatan perjalanan, besarnya
volume lalu lintas dapat pula diperkirakan dari metode ini.

Metode K ecepatan Setempat

Waktu perjalanan bergerak dapat diperoleh dari metode kecepatan setempat.
Metode kecepatan setempat dimaksudkan untuk pengukuran karakteristik
kecepatan pada lokas tertentu pada lalu lintas dan kondis lingkungan yang
ada pada saat studi. Lokasi pengamatan kecepatan setempat sebaiknya dipilih
pada ruas jaan di antara persimpangan, sedangkan waktu pengamatan
tergantung pada tujuan penggunaan hasil survei. Kecepatan setempat
hendaknya dilakukan pada saat udara yang baik dengan kondis lalu lintas
normal. Pelaksanaan survel secara manua dengan menghitung kecepatan
berdasarkan waktu selang pada jarak tertentu. Alat yang diperlukan adalah
stopwatch, meteran dan material untuk tanda pada permukaan jalan.
Perhitungan hasil survel kecepatan untuk mendapatkan kecepatan setempat

pada penggal jalan tertentu, digunakan persamaan:
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Keterangan: K : kecepatan setempat (km/jam)
J : panjang jaan (m)
W : waktu tempuh (detik)

Tata cara survel pengukuran kecepatan setempat dengan metode manual

dilakukan oleh dua orang pengamat yang berdiri di pinggir jalan pada jarak

tertentu. Pada saat kendaraan lewat, pengamat pertama melambaikan
tangannya dan pengamat kedua menekan tombol stopwatch yang akan
dihentikan pada saat kendaraan yang diamati melewatinya.

Sampel yang perlu dipenuhi saat melakukan survei adalah :

a. Kendaraan yang paling depan dari suatu arus hendaknya diambil sebagai
sampel dengan pertimbangan bahwa kendaraan kedua dan selanjutnya
mempunyai kecepatan yang sama dan kemungkinan tidak dapat menyiap.

b. Sampel untuk truk hendaknya diambil sesuai dengan proporsinya.

Dalam pengukuran kecepatan setempat, panjang jalan diambil sesuai dengan

perkiraan kecepatan, seperti direkomendasikan pada Tabel 2.5 berikut :

Tabd 2.5 Rekomendas Panjang Jalan untuk Studi Kecepatan Setempat

Perkiraan Kecepatan Rata-rata ArusLalu Lintas | Penggal Jalan
km/jam (m)
<40 25
40 - 65 50
> 65 75

Sumber : Panduan Survei dan Perhitungan Waktu Perjalanan Lalu Lintas,

(1990)
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Metode Nomor Kendaraan

Dalam metode ini, waktu dan nomor kendaraan pada titik masuk dan keluar
dicatat dan dicocokkan untuk mendapatkan waktu perjalanan. Rute yang
disurvei diusahakan mempunyai sedikit persimpangan besar. Apabila
persmpangan besar banyak terdapat pada rute yang diamati, suatu tim
diperlukan untuk mengamati kendaraan-kendaraan yang keluar dari arus di
persimpangan-persimpangan tersebut. Informasi ini akan memberikan pola
waktu perjalanan pada ruas-ruas jalan di sepanjang rute yang diamati. Namun
tim tersebut tidak diperlukan apabila jumlah sampel adalah nomor-nomor
kendaraan yang diamati pada titik-titik masuk dan titik-titik keluar rute yang

diamati.

Analisis Kecepatan Arus Bebas (V)

K ecepatan suatu kendaraan yang tidak terpengaruh oleh kehadiran kendaraan

lain, yaitu kecepatan di mana pengemud merasa nyaman untuk bergerak pada

kondisi geometrik, lingkungan dan pengendalian lalu lintas yang ada pada suatu

segmen jaan tanpa lalu lintas lain (km/jam). Kecepatan arus bebas dapat dihitung

dengan mengeunakan rumus berikut :

Vﬂ- = (Vyﬂ + VHL:I X FVHHS X FVHUH' ................................................................. (23)

Keterangan :

Ve
Vep

Vel

. kecepatan arus bebas untuk KR pada kondisi lapangan (km/jam)
: kecepatan arus bebas dasar untuk KR

- nilai penyesuaian kecepatan akibat lebar jalan (km/jam)



FVghs

FVsuk
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. faktor penyesuaian kecepatan bebas akibat hambatan samping pada jalan
yang memiliki bahu atau jalan yang dilengkapi kereb/trotoar dengan jarak
kereb ke penghal ang terdekat

: faktor penyesuaian kecepatan bebas untuk ukuran kota

K ecepatan arus bebas dasar (Vgp)
Kecepatan arus bebas dasar ditentukan berdasarkan tipe jalan dan jenis
kendaraan, dapat dilihat pada Tabel 2.6 berikut :

Tabel 2.6 Kecepatan arus bebas dasar, Vgp

Veb (km/j am)
TipeJalan KR KB M Rata-rata semua
kendaraan
6/2T atau 3/1 61 F¥a 48 57
4/2T atau 2/1 aF 50 47 55
212TT 44 40 40 42

Sumber : PKJI (2014)

Nilai penyesuaian kecepatan akibat lebar jalan (Vg.)
Nilal penyesuaian kecepatan arus bebas dapat ditentukan berdasarkan lebar
jaur efektif dan tipe jalan, dapat dilihat pada Tabel 2.7 berikut :

Tabel 2.7 Nilai Penyesuaian Kecepatan Arus Bebas Dasar akibat L ebar
Jalur Lalu Lintas Efektif, VgL

Tipe Jalan Lebar jalur efektif, Ve (km/jam)
Le (M)
Per lgjur
3,00 -4
3,25 -2
4/2T atau Jalan satu arah 3,50 0
3,75 2
4,00 4




Tabd 2.7 (Lanjutan)
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Tipe Jalan

Lebar jalur efektif,
Le (M)

VgL (km/jam)

22TT

Per lgjur
5,00
6,00
7,00
8,00
9,00
10,00
11,00

-9,5

~Nohwo(y

Sumber : PKJI (2014)

Faktor penyesuaian hambatan samping (FVgws)

Faktor penyesuaian kecepatan arus bebas akibat hambatan samping terbagi

menjadi dua bagian yaitu jalan yang memiliki bahu, dan jalan yang

dilengkapi kereb. Faktor penyesuaian hambatan samping untuk jalan berbahu,

dapat dilihat pada Tabel 2.8 berikut :

Tabd 2.8 Faktor Penyesuaian K ecepatan Arus Bebas akibat Hambatan
Samping, FVeys untuk Jalan Berbahu dengan L ebar Efektif,

Lee

FVBHs

Tipejalan KHS L ge (M)
<05 | 10 | 15 | =2
Sangat Rendah | 1,02 | 1,03 | 103 | 1,04
Rendah 098 | 1,00 | 102 | 1,03
42T Sedang 094 | 097 | 100 | 1,02
Tingg 089 | 093 | 096 | 0,99
Sangat Tinggi | 0,84 | 088 | 092 | 0,96
Sangat Rendah | 1,00 | 1,01 | 1,01 | 1,01
| Rendah 096 | 098 | 099 | 1,00
2A2TT alg‘r” aJha'a” S | sedang 090 | 093 | 096 | 0,99
Tingg 082 | 086 | 090 | 0,95
Sangat Tinggi | 0,73 | 0,79 | 0.85 | 0,91

Sumber : PKJI (2014)
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Faktor penyesuaian hambatan samping untuk jalan berkereb dengan jarak
kereb ke penghal ang terdekat, dapat dilihat pada Tabel 2.9 berikut :

Tabd 2.9 Faktor Penyesuaian Arus Bebas akibat Hambatan Samping
untuk Jalan Berkereb dengan Jarak Kereb ke Penghalang
Terdekat, Lk.p

FVBHs
Tipejalan KHS Lk-p (M)
<0,5 1,0 1,5 >2
Sangat Rendah | 1,00 1,01 1,01 1,02

Rendah 097 | 098 | 09 | 1,00
4/2T Sedang 093 | 09 | 097 | 0,99
Tingoi 0,87 | 09 | 093 | 096

Sangat Tinggi 08L | 085 | 088 | 0,92
Sangat Rendah | 098 | 0,99 | 0,99 | 1,00

. Rendah 093 | 095 | 096 | 0,98
2208 . aJh""'a” S | saang 087 | 089 | 092 | 095
Tinggi 078 | 081 | 084 | 088

Sangat Tinggi 068 | 0,72 | 0,77 | 0,82

Sumber : PKJI (2014)

Faktor ukuran kota (FVguk)

Ukuran kota adalah besarnya jumlah penduduk suatu kota yang dinyatakan
dalam juta jiwa. Nilai faktor ukuran kota ditentukan berdasarkan Tabel 2.10
berikut :

Tabel 2.10 Faktor Penyesuaian untuk Pengaruh Ukuran Kota pada
Kecepatan Arus Bebas Kendaraan Ringan, FVgux

Ukuran kota (juta penduduk) Faktor penygsllazl:l/untuk ukuran
Y UK
<01 0,90
0)1 - 015 0,93
05-10 0,95
1)0 - 3|O 1,00
> 3,0 1,03

Sumber : PKJI (2014)
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2.8.6 KapasitasJalan

Kapasitas jalan merupakan arus lalu lintas maksmum yang dapat
dipertahankan per satuan waktu yang melintas suatu titik jalan dalam kondisi
tertentu. Untuk jalan dengan tipe 4/2T, 6/2T, dan 8/2T, arus ditentukan secara
terpisah per arah dan kapasitas ditentukan per jalur.

Untuk menentukan kapasitas jalan. digunakan rumus :
C=CsMFC X FCog X FChs % FCiata . ..oiviconnernennsranerinenssanssassasssansssssasssans (2.4)
Keterangan :
C : kapasitas (skr/jam)
Co . kapasitas dasar (skr/jam)
FC.; :faktor penyesuaian kapasitas terkait |ebar lgjur atau jalur lalu lintas
FCpa  : faktor penyesuaian kapasitas terkait pemisahan arah, hanya pada jalan tak

terbagi

FCus : faktor penyesuaian kapasitas KHS pada jalan berbahu atau berkereb

FCuk : faktor penyesuaian kapasitas terkait ukuran kota

1 Kapasitas Dasar (C,)

Nilal kapasitas dasar (C,) berdasarkan tipe jalan dapat ditentukan pada Tabel

2.11 berikut :
Tabel 2.11 Kapasitas Dasar, Co
TipeJalan Co (skr/jam) Catatan
4/2T atau jalan satu arah 1650 Per lgjur (satu arah)
22T 2900 Per lgjur (dua arah)

Sumber : PKJI (2014)
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Faktor penyesuaian terkait lebar lgjur atau jalur lalu lintas (FC_,)
Faktor penyesuaian terkait lebar lagjur atau jalur lalu lintas (FC;), dapat
ditentukan berdasarkan Tabel 2.12 berikut :

Tabel 2.12 Faktor Penyesuaian Kapasitas akibat Perbedaan L ebar Jalur
atau Jalur Lalu Lintas, FC_

Tipe Jalan Lebar jalur lalu lintas efektif (W¢), (m) FCL;
L ebar per lgjur
3,00 0,92
4/2T atau jalan 3,25 0,96
satu arah 3,50 1,00
) 1,04
4,00 1,08
Lebar jalur 2 arah
5,00 0,56
6,00 0,87
7,00 1,00
ey 8,00 1,14
9,00 1,25
10,00 1,29
11,00 1,34

Sumber : PKJI (2014)

Faktor penyesuaian pemisah arah (FCpa)

Untuk jalan satu arah atau jalan dengan pembatas median memiliki faktor
penyesuaian pemisah arah dengan nilai 1,00. Untuk kondis arus lalu lintas
dari kedua arah atau jalan tanpa pembatas median faktor penyesuaian
pemisah arah dapat ditentukan berdasarkan Tabel 2.13 berikut :

Tabel 2.13 Faktor Penyesuaian Kapasitas Terkait Pemisah Arah Lalu

Lintas, FCpa
Pemisah arah PA %-% | 50-50 | 55-45 [ 60-40 | 65-35 | 70- 30
FCon 202TT 1,00 0,97 0,94 0,91 0,88
42TT 1,00 0,985 0,97 0,955 0,94

Sumber : PKJI (2014)
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Faktor penyesuaian hambatan samping (FChs)

Faktor penyesuaian kapasitas jalan untuk hambatan samping terbagi menjadi
dua bagian yaitu jalan yang memiliki bahu, dan jalan yang dilengkapi kereb.
Faktor penyesuaian kapasitas untuk jalan berbahu, dapat ditentukan
berdasarkan Tabel 2.14 berikut :

Tabel 2.14 Faktor Penyesuaian Kapasitas akibat KHS pada Jalan
Ber bahu, FCHS

FCus
Tipejalan KHS L ebar bahu efektif, Lge (M)
<05 1,0 15 >2

0,96 0,98 1,01 1,03
0,94 0,97 1,00 1,02
0,92 Q%5 0,98 1,00
0,88 0,92 0,95 0,98
0,84 0,88 0,92 0,96

0,94 0,96 0,99 1,01
0,92 0,94 0,97 1,00
0,89 0,92 0,95 0,98
0,82 0,86 0,90 0,95
0,73 9 0,85 0,91

4/2T

2/2TT atau jalan satu
arah

BR400g G400

Sumber : PKJI (2014)
Faktor penyesuaian kapasitas untuk jalan berkereb dapat ditentukan
berdasarkan Tabel 2.15 berikut :

Tabel 2.15 Faktor Penyesuaian Kapasitas akibat KHS pada Jalan
Berkereb dengan Jarak dari Kereb ke Hambatan samping
Terdekat Sejauh Lkp, FChs

FVBHs
Tipejalan KHS Lk-p (M)
<0,5 1,0 15 >2

SR 0,95 0,99 0,99 1,01

R 0,94 0,96 0,98 1,00

4/2T S 0,91 0,93 0,95 0,98

T 0,86 0,89 0,92 0,95

ST 0,81 0,85 0,88 0,92




Tabel 2.15 (Lanjutan)
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FVehs
Tipejalan KHS Lk-p (M)
<05 1,0 15 >2
SR 0,93 0,95 0,97 0,99
. R 0,90 0,92 0,95 0,97
22TT alg‘r” aJha'a” sau S 08 | 088 | 091 | 094
T 0,78 0,81 0,84 0,88
ST 0,68 0,72 0,77 0,82
Sumber : PKJI (2014)
5. Faktor penyesuaian ukuran kota (FCyk)

Faktor penyesualan kapasitas terkait ukuran kota dapat ditentukan

berdasarkan Tabel 2.16 berikut :

Tabel 2.16 Faktor Penyesuaian Kapasitas Terkait Ukuran Kota, FCyk

Ukuran kota (juta penduduk)

Faktor penyesuaian untuk

ukuran kota, FCyk

&0
0,1-0,5
{i5=4.. 0
1,0-3,0

>3,0

0,86
0,90
0,94
1,00
1,04

Sumber : PKJI (2014)

2.8.7 KinerjaLaluLintas

Kriteria kinerja lalu lintas dapat ditentukan berdasarkan nilai dergat

kegjenuhan (D) atau kecepatan tempuh (V1) pada suatu kondisi jalan tertentu yang

terkait dengan geometrik, arus lau lintas, dan lingkungan jalan untuk kondisi

eksisting maupun untuk kondisi desain.
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Dergjat Kgjenuhan (D)
Dergjat kgenuhan ukuran utama yang digunakan untuk menentukan tingkat
kinerja segmen jalan. Dergjat kejenuhan dapat dihitung dengan menggunakan

persamaan berikut :

Keterangan :

D; :dergat kgjenuhan

Q :volume laulintas (skr/jam)

C  : kapasitas (skrfjam)

Kecepatan Tempuh (V1)

Kecepatan tempuh (Vy) merupakan kecepatan aktual kendaraan yang
besarnya ditentukan berdasarkan fungsi dari D dan Vg yang telah diketahui.
Penentuan nilai V1 dilakukan dengan menggunakan diagram seperti pada

Gambar 2.2 dan Gambar 2.3 berikut :

4
| Ukursn kota 1 - 3 Juts Jiws
| |
) My = B

- c. Vg = B0 [, |
- ---"-‘_-______--"..“1“.-” { 1|‘.. X |
Eao b— i - B i~ -
= e = S,
=8 el I
- e el

30

=

20

gon 00 02 0 O3 040 0 050 0 DAD 07D 0B 080 .00

o
Sumber : PKJI (2014)
Gambar 2.2 Hubungan V1 dengan D; padajalan 2/2TT
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| kuran wota: 4,0-3,0 juts jwa

Vg = BE (ideal} ..

|
|
%

i 1 i A i i 1 i
4.00 o.10 0,260 0,30 a0 (= Fea) 0,00 oo 0.80 a2 ] 1.00
o

Sumber :PKJI (2014)
Gambar 2.3 Hubungan Vt dengan D; pada jalan 4/2T, 6/2T

Waktu Tempuh (Wr)
Waktu tempuh (W) dapat diketahui berdasarkan nilai kecepatan tempuh
(V1) dalam menempuh segmen ruas jalan yang dianalisis sepanjang L. Untuk

menghitung W+ digunakan persamaan berikut :

Wy = ;’— .................................................................................................. (2.6)
Keterangan :

W+ : waktu tempuh rata— rata kendaraan ringan (jam)
L . panjang segmen (km)
V1 kecepatan tempuh kendaraan ringan atau kecepatan rata — rata ruang

kendaraan ringan (space mean speed, sms) (km/jam)
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Tingkat pelayanan merupakan besarnya arus lalu lintas yang dapat dilewatkan

oleh segmen tertentu dengan mempertahankan tingkat kecepatan atau derajat

kejenuhan tertentu seperti pada Tabel 2. 17 berikut :

Tabel 2.17 Tingkat Pelayanan Jalan

ngfgna;n Karakteristik Lalu Lintas Dj (QIC)

Kondisi aruslalu lintas bebas dengan

A kecepatan tinggi-dan volume lalu lintas 0,00- 0,20
rendah
Arus stabil, tetapi kecepatan operasi

B mulai dibatasi oleh kondisi lalu lintas 0.21-044
Aruslalu lintas stabil, kecepatan gerak

C | kendaraan dikendalikan 045-0.74
Arus mendekati stabil, kecepatan masih

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

E terhenti, permintaan sudah mendekati 0,85- 1,00
kapasitas
Arus dipaksakan, kecepatan rendah,

F volume di atas kapasitas, antrean panjang > 1,00
(macet) dan hambatan samping besar

Sumber : PKJI (2014)

29 Pendlitian Terdahulu

Katihokang (2016), dalam penelitiannya yang berjudul “Dampak Pusat

Perbelanjaan Sakura Mart Terhadap Kinerja Ruas Jalan Trans Sulawesi Di Kota

Amurang)” berdasarkan analisa hasil survel lalu lintas, diperoleh hambatan samping

akibat pusat perbelanjaan Sakura Mart sebesar 703/jam, sehingga berada pada kelas

hambatan samping tinggi (H). Dalam menganalisa kinerja ruas jalan Trans Sulawesi

dengan menggunakan MKJI (1997), ditinjau dari kapasitas dan dergjat kejenuhan

untuk kondis hambatan samping eksisting diperoleh kapasitas 2044 smp/jam,
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dengan dergjat kejenuhan sebesar 0,69, sedangkan pada kondis hambatan samping
rendah diperoleh kapasitas 2248 smp/jam, dengan dergjat kejenuhan 0,63. Kondisi
Kinerja ruas jalan setelah adanya Sakura Mart mengakibatkan kinerja ruas Jalan
Trans Sulawes mengalami penurunan kapasitas sebesar 9,07%. Dengan kata lain
keberadaan pusat perbelanjaan Sakura Mart tidak memiliki pengaruh yang cukup
signifikan terhadap kinerja ruas jalan tersebut. Dan untuk tingkat pelayanan jalan
meskipun mengalami peningkatan dalam kedua kondisi tersebut namun tidak
mengalami perubahan tingkat pelayanan, masih dalam tingkat pelayanan C.

Tanjung (2016) dengan judul penelitian “Pengaruh Pergerakan Candra
Superstore terhadap Kinerja Jaringan Jalan disekitarnya” menyatakan bahwa nilai
dergat kejenuhan (DS) tinggi pada saat volume meningkat, dan sebaliknya. Saat
Candra Superstore belum dibuka, baik pada hari kerja maupun hari libur volume lalu
lintas tertinggi terjadi pada pukul 08.00-09.00 WIB. Namun setelah Candra
Superstore sudah dibuka, baik pada hari kerja maupun hari libur volume lalu lintas
cukup tinggi. Pada hari kerja, volume lalu lintas tertinggi terjadi di sore hari pukul
16.00-17.00 WIB yaitu pada segmen 5 arah timur ke barat yaitu 1360,45 smp/jam.
Sedangkan pada hari libur, volume lau lintas tertinggi terjadi pukul 16.00-17.00
WIB yaitu 1399,35 smp/jam. Sebelum Candra Superstore dibuka DS < 0,75, maka
kinerja ruas jalan dapat dikatakan baik. Ketika Candra sudah dibuka, rata-rata nilai
DS < 0,75, maka kinerja lalu lintas pada ruas jalan dikatakan baik, namun bukan
akibat pergerakan Candra Superstore. Oleh karena itu, tingginya nilai DS ini
diakibatkan oleh pergerakan di luar Candra Superstore. Pergerakan Candra

Superstore mempengaruhi kinerja jaringan jalan di sekitarnya, karena kendaraan
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yang keluar masuk dari Candra Superstore menimbulkan tundaan serta panjang
antrean yang mengakibatkan kemacetan yang cukup tinggi di seluruh jalan di depan
pintu keluar masuk Candra Superstore, terutama pada saat jam puncak yaitu pukul
16.00-17.00 WIB.

Setiati (2011), dalam penelitiannya yang berjudul “Analisis Dampak Lalu
Lintas pada Pusat Perbelanjaan yang Telah Beroperasi Ditinjau Dari Tarikan
Perjalanan Sudi Kasus pada Megatop Trade Center Palangka Raya”. Dari
penelitian tersebut di dapat data kontribusi lalu lintas akibat adanya kegiatan pada
pusat perbelanjaan Mega Top Trade Center terhadap volume lalu lintas jalan sebesar
6,17%. Dergjat kejenuhan (DS) di titik survei jalan Y os Soedarso pada kondisi | titik
pengamatan A bernilai 0,60 dan pada titik pengamatan B bernilai 0,52, keduanya
berada pada tingkat pelayanan C dengan karakteristik arus stabil, tetapi kecepatan
dan gerak dikendalikan. Sedangkan dergjat kejenuhan (DS) pada kondisi 11 titik
pengamatan A bernilai 0,33 dan pada titik pengamatan B bernilai 0,29. Keduanya
berada pada tingkat pelayanan B dengan arus stabil tetapi kecepatan operasi mulai
dibatas oleh kondisi lalu lintas. Berdasarkan pendekatan tersebut dapat dilihat
gambaran bahwa keberadaan pusat perbelanjaan memberi dampak terhadap kinerja
lalu lintas jalan Yos Soedarso khususnya jalan yang berada tepat di depan pusat
perbelanjaan Megatop Trade Center yaitu adanya tambahan beban akibat tarikan
perjalanan menuju pusat perbelanjaan tersebut.

Leonardo (2016), dalam penelitiannya yang berjudul “Analisis Pengaruh
Aktivitas Parkir pada Pusat Perbelanjaan terhadap Kelancaran Arus Lalu Lintas

Sudi Kasus Pada Mega Town Square Kota Pangkalan Bun” didapat data derajat
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kejenuhan (DS) jalan Utama Pasir Panjang padatitik survei 1 bernilai 0,3177, berada
pada tingkat pelayanan kategori B dengan karakteristik arus stabil, tetapi kecepatan
operasi mulai dibatasi oleh kondisi lalu lintas. Sedangkan pada titik survel 2 didapat
nilai dergat kejenuhan (DS) sebesar 0,1483, berada pada tingkat pelayanan kategori
A dengan karakteristik kondisi arus lalu lintas bebas dengan kecepatan tinggi dan
volume lalu lintas rendah dan keadaan ini tidak terpengaruh oleh arus keluar masuk
kendaraan pada pusat perbelanjaan Hypermart walaupun ada kenaikan DS di titik
survel 1 tetapi keadaan ini masih aman dari kelebihan kapasitas jalan. Tarikan lalu
lintas akibat adanya pusat perbelanjaan Hypermart Pangkalan Bun terhadap volume

lalu lintas jalan sebesar 10,09%.
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METODE PENELITIAN

3.1 Lokas dan Waktu Pendlitian

Penelitian ini dilakukan pada ruas Jaan Rgawali dan Jalan Temanggung

Tilung tepatnya di depan KPD Swalayan. Waktu penelitian awa dilakukan selama

1 hari (12 jam) pukul 06.00 — 18.00 WIB. Kemudian pada hari selanjutnya penelitian

dilakukan pada jam puncak pagi, siang, dan sore selama 1 minggu.

3.2 Alat dan Bahan Pendlitian

Pengumpulan data geometrik jalan, arus lalu lintas dan hambatan samping

menggunakan alat sederhana berupa :

1.

2.

Formulir survei
Meteran

Alat Tulis
Kamera

Alat penghitung/counter

3.3 Metode Pengumpulan Data

Dalam penelitian ini data yang digunakan terdiri dari duajenis, yaitu :

1. Data Primer

Data primer merupakan data yang didapat langsung dari lapangan dengan

melakukan survei pengamatan dan pengukuran langsung pada |okasi

penelitian.
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Data primer yang digunakan pada penelitian ini di antaranya:

a. Data Geometrik Jalan : Data geometrik jalan didapat dengan melakukan
survel lapangan dengan cara mengukur lebar jalan, lebar bahu, lebar
median, yang dilakukan di depan KPD Swalayan Jalan Rgjawali dan Jalan
Temanggung Tilung.

b. Data Volume Lalu Lintas : Data volume lalu lintas di dapat dengan cara
melakukan survel volume lalu lintas dan menghitung volume lalu lintas
secaraterklasifikas yang lewat padaruas jalan.

c. Data Hambatan Samping : Pengambilan data hambatan samping
dilakukan bersamaan dengan pengambilan data volume lalu lintas.

2. Data Sekunder
Data sekunder merupakan data yang digunakan sebagal penunjang penelitian

ini yaitu data yang didapat dari literatur atau instansi terkait.

34  Metode Analisis

Andisis yang dilakukan adalah menghitung beberapa parameter yang
mempengaruhi kinerja jalan seperti dergjat kejenuhan. Prosedur Analisis data dapat
dilihat pada Gambar 3.2. Metode yang digunakan berdasarkan Pedoman Kinerja

Ruas Jalan Indonesia (PKJI), 2014.
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3.5 Bagan Alir Pendlitian

‘ Mulai ’

A 4

Identifikasi Masalah

\ 4

Studi Literatur

A 4

Survei Pendahuluan

r |
|

; / Pengumpulan Data / :
|

. :
! ¥ ) !
| DataPrimer : Data Sekunder : |
! a Kondisi Geometrik jalan a. Jumlah penduduk ;
I b. Volume lalu lintas b. Peta Lokas I
: c. Hambatan samping |
. :
L N

Andisis Data:

a Tarikan lalu lintas
b. Kinerjaruasjalan

\ 4
Hasll :
Analisis Pengaruh Pergerakan

/ Kesimpular; dan Saran /

D

Gambar 3.1 Bagan Alir Penelitian
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A 4
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Langkah A : Menetapkan data masukan

A.1l. Data umum

A.2. Kondisi geometrik

A.3. Kondis lalu lintas

A.4. Kondisi hambatan samping

\ 4

Langkah B : Menentukan kecepatan arus bebas

B.1. Kecepatan arus bebas dasar

B.2. Penyesuaian lebar jalur lalu lintas

B.3. Faktor penyesuaian kondisi hambatan samping
B.4. Faktor penyesuaian ukuran kota

B.5. Kecepatan arus bebas kondisi lapangan

Langkah C : Menetapkan kapasitas jalan

C.1. Kapasitas dasar (Co)

C.2. Faktor penyesuaian |ebar jalur lalu lintas

C.3. Faktor penyesuaian untuk pemisah arah

C.4. Faktor penyesuaian untuk kondisi hambatan samping
C.5. Faktor penyesuaian untuk ukuran kota

C.6. Kapasitas kondisi Iapangan (C)

A 4

Langkah D : Menetapkan kinerjalalu lintas jalan

D.1. Dergjat kgjenuhan (D)
D.2. Kecepatan dan waktu tempuh
D.3. Penilaian kinerjalalu lintas

Gambar 3.2 Bagan Alir Analisis Data
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PENUTUP

51 Kesimpulan

Berdasarkan hasil penelitian pada lokasi studi, didapat kessmpulan sebagai
berikut :
1 Tarikan lalu lintas yang terjadi pada kedua KPD Swalayan sebagal berikut:

a. KPD Swalayan Rajawali dengan jenis kendaraan Kendaraan Ringan (KR)
sebanyak 12 kendaraan/jam, Sepeda Motor (SM) sebanyak 78
kendaraan/jam.

b. KPD Swalayan Temanggung Tilung dengan jenis kendaraan Kendaraan
Ringan (KR) sebanyak 17 kendaraan/jam, Kendaraan Berat (KB)
sebanyak 2 kendaraan/jam, Sepeda Motor (SM) sebanyak 119
kendaraan/jam.

2. Pengaruh Tarikan lalu lintas yang terjadi :

a. Pergerakan pada KPD Swalayan Rajawali mempengaruhi kinerja ruas
Jalan Raawali, karena kendaraan yang keluar masuk KPD Swalayan
menimbulkan hambatan samping di mana sebelum KPD Swalayan
beroperasi nilai Dergjat Kegenuhan D; = 0,60, Kapasitas C = 1859,70, setelah
KPD Swalayan beroperasi nilai Dergjat Kejenuhan D; = 0,57, Kapasitas C
= 1859,70 dan jika dianggap tidak ada KPD Swalayan maka hambatan samping
berkurang sehingga didapat nilai Dergjat Kejenuhan D; = 0,55, Kapasitas C =

1921,69, serta membebani ruas jalan Rajawali sebesar 4,34%.
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b. Pergerakan pada KPD Swalayan Tmg. Tilung mempengaruhi Kinerja ruas
Jalan Tmg. Tilung, karena kendaraan yang keluar masuk KPD Swalayan
menimbulkan hambatan samping di mana sebelum KPD Swalayan
beroperasi nilai Dergjat Kegenuhan D; = 0,48, Kapasitas C = 1270,57, setelah
KPD Swalayan beroperasi nilai Dergjat Kejenuhan D; = 0,45, Kapasitas C
= 1270,57 dan jika dianggap tidak ada KPD Swalayan maka hambatan samping
berkurang sehingga didapat nilai Dergjat Kejenuhan D; = 0,42, Kapasitas C =

1352,57, serta membebani ruas jalan Tmg. Tilung sebesar 12,21%.

Saran

Berdasarkan hasil analisis dan pembahasan di atas disarankan :

Daam perencanaan pengembangan suatu kawasan atau perencanaan tata
ruang suatu wilayah hendaknya selalu dihubungkan dengan perencanaan
jaringan transportasi kawasan tersebut, sehingga dampak lalu lintas yang
timbul dapat diminimalkan dan memudahkan dalam penanganannya.
Diperlukan kajian lebih lanjut setelah pukul 17.00-17.30 WIB untuk
mengetahui pergerakan KPD Swalayan terhadap kinerja ruas jalan pada
malam hari.

Diperlukan kajian lebih lanjut terkait pengaruh u-turn terhadap kinerja ruas
jaan.

Perlu adanya rambu larangan parkir di bahu jalan untuk Jalan Temanggung

Tilung — JI. G. Obos demi terciptanya kelancaran lalu lintas.



5. Perlu adanya perluasan lahan parkir dan perbaikan mekanisme sistem keluar

masuk area KPD Swalayan
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