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ABSTRAK

KAJIAN REKAYASA LALU-LINTAS PASCA DI BANGUNNYA FLY
OVER KEMILING, BANDAR LAMPUNG

Oleh
ASMA’UL LATIFAH

Kemacetan sudah menjadi parmasalahan yang biasa dihadapi oleh masyarakat.
Kemacetan ini disebabkan oleh beberapa ha seperti keadaan jalan yang kurang
baik dan volume ruas jalan yang kurang. Persimpangan jalan Pramuka-Cik Ditiro
adalah salah satu daerah rawan macet di Bandar Lampung. Dimana persimpangan
ini merupakan pertemuan kendaraan dari arah Jl. Cik Ditiro menuju J. Pramuka.
Sdlah satu solusi yang dapat dilakukan untuk mengurangi kemacetan adalah
dengan membangun fly over yang diharapkan mampu mengurangi kemacetan
sehingga berdampak baik dalam ekonomi, sosia dan lingkungan. Tujuan dari
penelitian ini adalah untuk mengetahui konflik lalu lintas serta besarnya tundaan
perjalanan yang terjadi di sekitar fly over Kemiling.

Penelitian ini menggunakan metode gap acceptance dan follow-up untuk
menghitung antrian kendaraan yang memutar di u-turn. Adapun pengumpulan
data dilakukan dengan melakukan rekaman video untuk nantinya akan diamati
oleh pendliti. Durasi rekaman yang dilakukan adalah sebanyak 4 kali dengan
durasi 1,5 jam untuk sekali rekaman yaitu pagi dan sore selama 2 hari yaitu hari
senin dan sabtu.

Berdasarkan analisa data yang usdah dilakukan, setelah dibangunnya fly over
ternyata masih ada beberapa konflik kemacetan di beberapa titik pada jam sibuk,
yaitu pagi dan sore saat berangkat dan pulang kerja atau sekolah. Data yang
didapat yaitu tundaan pada u-turn di depan fly over yaitu sebesar 8,42 detik untuk
rata-rata waktu gap dan 5,13 detik untuk rata-rata waktu follow-up dengan jumlah
kendaraan yang melintas sebanyak 274 kendaraan. Untuk itu direncanakan sebuah
bundaran dengan diameter 45 m, lebar bahu jalan 1,5 m, lebar jalur lingkar 4,8 m
dan kecepatan rencana 35 km/jam.

Kata kunci : Jalan Layang, Putar Arah, Follow-Up, Gap Acceptance, Bundaran



ABSTRACT

POST-TRAFFIC ENGINEERING STUDY ON FLY OVER KEMILING,
BANDAR LAMPUNG

By
ASMA'UL LATIFAH

Congestion has become a common problem faced by the community. This
congestion is caused by several things such as poor road conditions and poor road
volume. The intersection of Pramuka — Cik Ditiro street is one of the most prone
congestion areas in Bandar Lampung. Where are this intersection is a meeting of
vehicles from the direction of Cik Ditiro Street to Pramuka Street. One of the
solution that can we do to reduce congestion is to build a fly over,that is expected
to reduce congestion so that it will give a good impacts on the economy, social
and environment. The purpose of this study is to determine traffic conflicts and
the magnitude of travel delays occurring around the Kemiling fly over.

This study uses gap acceptance and follow-up methods to calculate the queue of
vehicles that rotate at u-turn. The data collection is done by recording a video to
later be observed by researchers. The duration of the recording are 4 times with a
duration of 1.5 hours for one recording, in the morning and evening for 2 days, on
Monday and Saturday.

Based on data analysis that has been carried out, after the construction of a fly
over, it turns out there are still some congestion conflicts at several points during
rush hour, in the morning and evening when people go and back to work or
school. The data obtained is the delay on the u-turn in front of the fly over which
is 8.42 seconds for the average gap time and 5.13 seconds for the average follow-
up time with the number of vehicles passing as many as 274. Therefore to solving
the problem a roundabout being planned with a diameter of 45 m, shoulder width
of 1.5 m, width of the circumference path of 4.8 m and planned speed of 35 km /
hour.

Keywords: Fly Over, U-Turn, Follow-Up, Gap Acceptance, Roundabout
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QmL = Tota lalu lintas yang masuk dari jalan minor, untuk perhitungan
nilai split-% (kend/jam).
Qua = Total lalu lintas yang masuk dari jalan mayor, untuk perhitungan

lalu lintas total (kend/jam).

Qur = Total lalu lintas belok kiri, untuk perhitungan-LT% (kend/jam).

Qrr = Total lalu lintas belok kanan, untuk perhitungan RT% (kend/jam).

Qv = Total lalu lintas masuk (kend/jam).

LT = Prosentase seluruh gerakan lalu lintas yang belok kiri pada
simpang (%).

RT = Prosentase seluruh gerakan lalu lintas yang belok kanan pada
simpang (%0).

Sp = Prosentase arus jalan minor yang dating pada persimpangan (%).

LV = Prosentase total arus kendaraan ringan (%).

HV = Prosentase total arus kendaraan berat (%).

MC = Prosentase total arus sepeda motor (%).

UM = Prosentase total arus kendaraan tak bermotor (%).

Faktor smp = Perhitungan nilai smp.

Co = Kapasitas Dasar (smp/jam).
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= Peluang Antrian (%).



|. PENDAHULUAN

1.1 Latar Belakang

Kemacetan sudah menjadi parmasal ahan yang biasa dihadapi oleh masyarakat
yang tinggal di ibu kota. Kemacetan ini disebabkan oleh beberapa hal seperti
keadaan jalan yang kurang baik dan volume ruas jalan yang kurang.
Perssmpangan jalan Pramuka — Cik Ditiro adalah salah satu daerah rawan
macet di Bandar Lampung. Dimana persimpangan ini merupakan pertemuan
kendaraan dari arah JI. Cik Ditiro menuju J. Pramuka namun harus melalui J
Ganjaran terlebih dahulu. Serta pertemuan kendaraan dari J. Pramuka
menuju J. Imam Bonjol harus mengambil jalan didekat terminal, sehingga
pada persimpanagn tersebut menumpuk kendaraan dari arah J. Pramuka dan
J. Ganjaran. Salah satu solusi yang dapat dilakukan untuk mengurangi
kemacetan adalah dengan cara membangun fly over atau jalan layang di
perssmpangan jalan Pramuka — Cik Ditiro. Pembangunan fly over tersebut
dapat mengurangi kemacetan sehingga akan berdampak baik dalam ekonomi,

sosial dan lingkungan.

Fly Over Kemiling yang di resmikan pada tangga 25 Januari 2018 oleh

Walikota Bandar Lampung Drs. H. Herman, HN, MM. Menurut Kabid lalu



lintas Dinas Perhubungan Kota Bandar Lampung, Iskandar mengatakan bila
akan ada perubahan rute lalu lintas (25/1). Pengendara dari Jalan Pramuka
dengan tujuan Jalan Imam Bonjol melalui Bawah fly over Kemiling berbel ok
ke arah Pesawaran. Sementara pengendara dari arah jalur duajalan Cik Ditiro
yang hendak menuju ke jalan Imam Bonjol arah Tanjung Karang harus lebih
dahulu melintasi fly over dan berputar di bunderan jalan Pramuka (Dimuat

oleh Radar Lampung, 2017).

Namun setelah berjalannya waktu, dengan rute lalu lintas yang sebelumnya
tidak mengura konflik lalu lintas maka Kabid lalu linta Dinas Perhubungan,
Iskandar akan merubah rute lalu lintas menjadi (12/2). Di penghujung Jalan
Pramuka akan diperlebar dan diberi U-turn, kemudian di Jalan Imam Bonjol
akan dibuat lurus tanpa ada lampu merah, sementara untuk kendaraan dari
Cik Ditiro yang menuju ke Bambu Kuning langsung naik fly over dan

memutar di termina (Dimuat oleh Tribun Lampung, 2018).

Oleh karena itu, diperlukan suatu metode vyang tepat untuk
mengatasi permasalahan tersebut. Metode tersebut adalah gap acceptance
gap acceptance merupakan pertimbangkan adanya senjang jarak antara dua
kendaraan pada arah arus utama sehingga kendaraan dapat dengan aman

menyatu dengan arus utama.



1.2 Rumusan Masalah

Berdasarkan latar belakang yang telah di uraikan di atas yang berkaitan
dengan konflik lalu lintas di sekitar fly over, rumusan masalah dalam kajian
ini akan membahas sudah bisakah pembangunan fly over menghilangkan

konflik lalu lintas di lokasi tersebut.

1.3 Batasan Masalah

Adapun batasan masalah dalam kajian ini sebagai berikut:

1. Aspek yang dibahas dalam kajian ini adalah kinerjajalan

2. Parameter yang akan diukur adalah alur pergerakan kendaraan.

3. Wilayah kajian yang diteliti adalah Kemiling yang meliputi jalan Teuku
Cik Ditiro, jalan Raya Ganjaran, jalan Pramuka, dan jalan Imam Bonjol

sebagaimanadi perlihatkan pada Gambar 1 berikut.

& Unegdrd 1 s irer
Kallmasodonion

Gambar 1. Lokas Pengamatan



1.4 Tujuan Pen€litian

Tujuan dari kajian adalah:

1. Mengetahui konflik lalu lintas dari kendaraan yang terjadi di sekitar fly
over Kemiling.

2. Mengetahui besarnya tundaan perjalanan yang terjadi di sekitar fly over

kemiling akibat konflik lalu lintas.

1.5 Manfaat Pendlitian

Manfaat dari kajian ini adalah untuk mengetahui rekayasa lalulintas agar
dapat memperlancar pergerakan dari kendaraan yang melintas kawasan di

sekitar Kemiling.



. TINJAUAN PUSTAKA

2.1 Jalan

Berdasarkan UU RI No 38 Tahun 2004 tentang Jalan mendefinisikan jalan
adalah prasarana transportasi darat yang meliputi segala bagian jalan,
termasuk bangunan pelengkap dan perlengkapannya yang diperuntukkan bagi
lalu lintas, yang berada pada permukaan tanah, 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.

2.1.1 Klasifikasi jalan

Berdasarkan Tata Cara Perancangan Geometri Jalan Antar Kota 1997,

Klasifikasi jalan terbagi menjadi :

2.1.1.1 Kilasifikasi menurut fungsi jalan yaitu terbagi atas :

a. Jalan Arteri
Jalan Arteri adalah jalan yang melayani angkutan utama
dengan ciri-ciri perjalanan jarak jauh, kecepatan rata-rata

tinggi, dan jumlah jalan masuk dibatasi secara efisien.



2.1.1.2

Jalan Kolektor

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

Jalan Lokal

Jalan Lokal adalah jalan yang melayani angkutan setempat
dengan ciri-ciri perjalanan jarak dekat, kecepatan rata-rata

rendah, dan jumlah jalan masuk tidak dibatasi.

Klasifikasi menurut kelas jalan

Dalam buku Teknik Perencanaan Geometrik Jalan Antar Kota

1997, kelas jalan dijelaskan sebagai berikut :

a.

Klasifikasi menurut kelas jalan berkaitan dengan
kemampuan jalan untuk menerima beban lalu lintas yang
dinyatakan dalam muatan sumbu terberat (MST) dalam

satuan ton.

Klasifikasi menurut kelas jalan dan ketentuannya serta
kaitannya dengan Klasifikasi menurut fungsi jalan dapat

dilihat dalam Tabel 1 dibawah ini.



Tabel 1. Klasifikasi menurut Kelas Jalan

Klasifikasi Fungsi | Kelas | Muatan Sumbu Terberat MST (ton)
| >10
Arteri 1 10
A 8
A
Kolektor 8
1B

(Sumber : Teknik Perencanaan Geometrik Jalan Antar Kota 1997)

2.2 Rekayasa Lalu Lintas

Rekayasa lalu lintas adalah teknik transportasi yang erat kaitannya dengan
perencanaan, perancangan geometrik serta pengoperasian lalu lintas jalan,
jaringan jalan, terminal, dan daerah yang berdampingan dengannya dalam
hubungannya dengan moda transportasi untuk menghasilkan keselamatan,
kenyamanan serta efisiensi dalam pergerakan orang dan barang (Risdiyanto,
2014). Munculnya ilmu rekayasa lalu lintas dikarenakan meningkatnya

kemacetan di kota besar, kecelakaan, dan polusi (polusi udara, polusi suara).

2.3 Perencanaan Geometrik

2.3.1 Pengertian

Perencanaan geometrik adalah perencanaan rute dari suatu ruas jalan
secara lengkap, yang meliputi beberapa elemen yang di sesuaikan
dengan kelengkapan dan data yang ada atau hasil dari survey lapangan

dan telah di analisis serta mengacu pada ketentuan yang berlaku. Yang



menjadi dasar perencanaan geometrik adalah gerakan

dan ukuran

kendaraan, sifat pengemudi dalam mengendalikan gerak kendaraannya,

dan karakteristik lalu lintas.

2.3.2 Kriteria Perencanaan

Dalam perencanaan geometrik terdapat beberapa kriteria perencanaan

seperti kendaraan rencana, satuan mobil penumpang, volume lalu lintas,

kecepatan rencana, dan jarak pandang. Kriteria tersebut merupakan

penentu tingkat kenyamanan dan keamanan yang dihasilkan oleh suatu

bentuk geometrik jalan.

2.3.2.1 Kendaraan rencana

Kendaraan rencana adalah kendaran dengan berat, dimensi dan

karakteristik  operasi tertentu

yang digunakan

untuk

perencanaan jalan agar dapat menampung kendaraan dari titik

yang direncanakan.

Dimensi rendaraan rencana dapat dilihat pada Tabel 2 di

bawah ini.

Tabel 2. Dimensi Kendaraan Rencana

Kategori Dimensi Kendaraan Tonjolan Radius
Kendaraan (cm) Kendaraan Radius Putar | Tonjolan

Rencana (cm) (cm)

T L P D B Min | Max

Kendaraan | 130 | 210 580 90 150 420 730 780
Kecil
Kendaraan | 410 | 260 | 1210 | 210 240 740 | 1280 1410
Sedang
Kendaraan | 410 | 260 | 2100 | 120 90 290 | 1400 1370
Besar

(Sumber : Tata Cara Perencanaan Geometrik Jalan Raya Antar Kota No.
038/T/BM/1997;6)




2.3.2.2

2.3.2.3

Satuan Mobil Penumpang
Satuan mobil penumpang adalah jumlah mobil penumpang yang
digantikan tempatnya oleh kendaraan jenis lain, dalam kondisi jalan,

lalulintas dan pengawasan yang berlaku.

Volume Lalu Lintas

Sebagai pengukur jumlah dari arus lalu lintas menggunakan volume,
volume lalu lintas menunjukan jumlah kendaraan yang melintasi satu
titik pengamatan dalam satu satuan waktu (hari, jam, menit). Volume
lalu lintas yang tinggi membutuhkan lebar perkerasan jalan yang lebih
besar, sehingga tercipta kenyamanan dan keamanan, namun apabila
jalan terlalu lebar untuk volume lalu lintas rendah cenderung
membahayakan, karena pengemudi cenderung mengemudikan
kendaraannya pada kecepatan yang lebih tinggi sedangkan kondisi
jalan belum tentu memungkinkan. Dan disamping itu mengakibatkan
peningkatan biaya pembangunan jalan yang jelas tidak pada

tempatnya.

Satuan volume lalu lintas yang umum dipergunakan sehubungan

dengan penentuan jumlah dan lebar lajur adalah :

a. Volume Lalu Lintas
Volume lalu lintas adalah jumlah kendaraan yang melewati suatu
titik tertentu dalam suatu ruas jalan tertentu dalam satu satuan

waktu tertentu, biasa dinyatakan dalam satuan kendaraan per jam
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(kend./jam). Volume lalu lintas dinyatakan dengan Persamaan 1

sebagai berikut:

QT N 1 TS (1)

Dimana :

Q@ =Volume lalu lintas yang melalui suatu titik pada suatu jalan
(kend./menit).

N = Jumlah kendaraan yang melewati titik pada jalan tersebut

dalam interval waktu T.
T  =Interval waktu pengamatan (menit).
Untuk  kepentingan  analisis, kendaran yang  disurvai
diklasifikasikan sebagai berikut :
a. Kendaraan Ringan (Light Vehicle/LV) yang terdiri dari Sedan,
Bis mini, Pick Up, dll.
b. Kendaraan berat (Heavy Vehicle/HV), terdiri dari Bus dan Truk.

c. Sepeda motor (Motorcycle/MC).

. Lalu Lintas Harian Rata-rata (LHR)

LHR adalah volume lalu lintas rata-rata dalam satu hari. LHR
diperoleh dari analisa data survei asal-tujuan dan volume lalu lintas
disekitar jalan tersebut. Lalu lintas harian rata-tata dihitung

menggunakan rumus berikut:

Jumlah Lalu Lintas Selama Pengamatan
LHR= e 2)

Lamanya Pengamatan
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c. Tundaan (Delay)

Kriterian Tundaan merujuk kepada referensi yang dikeluarkan

TRL-UK, 1978 yang menyangkut karakteristik lalu lintas di jalan

raya, menetapkan bahwa tundaan adalah kendaraan yang bergerak

dengan kecepatan lebih kecil dari 5 km/jam, angka tersebut

didasarkan kepada kecepatan rata-rata pejalan kaki.

Tundaan di jalan raya bisa terjadi karena :

e Faktor lalu lintas, yang disebabkan pengaruh kendaraan lain

e Faktor geometrik jalan, yang disebabkan perlambatan untuk
melewati fasilitas, misalnya persimpangan/ akses jaan/ bukaan
median (U-Turn)

e Konflik dengan pejalan kaki

e Kegiatan lain yang ada di sisi jalan.

2.4 Komponen Penampang Melintang

2.4.1 Jalur lalu lintas

a. Jalur lalu lintas adalah bagian jalan yang dipergunakan untuk lalu
lintas kendaraan yang secara fisik berupa perkerasan jalan.
Batas jalur lalu lintas dapat berupa:
1) Median
2) Bahu
3) Trotoar

4) Pulau jalan
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b. Jalur lalu lintas dapat terdiri atas beberapa tipe (1) 1 jalur-2 lajur-2
arah (2/2 TB)
1) 1 jalur-2 lajur-1 arah (2/1 TB)
2) 2 jalur-4 1ajur-2 arah (4/2 B)
3) 2 jalur-n lajur-2 arah (n12 B), di mana n = jumlah lajur.
Keterangan: TB = tidak terbagi.

B = terbagi

c. Lebar Jalur
1) Lebar jalur sangat ditentukan oleh jumlah dan lebar lajur
peruntukannya. Tabel 3 menunjukkan lebar jalur dan bahu jalan
sesuai VLHR-nya.
2) Lebar jalur minimum adalah 4.5 meter, memungkinkan 2
kendaraan kecil saling berpapasan. Papasan dua kendaraan besar

yang terjadi sewaktu-waktu dapat menggunakan bahu jalan.

2.4.2 Lajur

a. Lajur adalah bagian jalur lalu lintas yang memanjang, dibatasi oleh
marka lajur jalan, memiliki lebar yang cukup untuk dilewati suatu
kendaraan bermotor sesuai kendaraan rencana.

b. Lebar lajur tergantung pada kecepatan dan kendaraan rencana, yang
dalam hal ini dinyatakan dengan fungsi dan kelas jalan seperti

ditetapkan dalam Tabel 4 di bawah ini:



c. Tabel 3. Penentuan Lebar Jalur dan Bahu Jalan

Arteri Kolektor Lokal
VLHR Lebar Lebar Lebar Lebar Lebar Lebar Lebar Lebar Lebar Lebar Lebar Lebar
(smp/hr) Jalur Bahu Jalur Bahu Jalur Bahu Jalur Bahu Jalur Bahu Jalur Bahu
(m) (m) (m) (m) (m) (m) (m) (m) (m) (m) (m) (m)
<3.000 6,0 15 45 1,0 6,0 15 45 1,0 6,0 1,0 45 1,0
3.000 7,0 2,0 6,0 15 7,0 15 6,5 15 7,0 15 6,0 1,0
10.000
10.001 7,0 2,0 7,0 2,0 7,0 2,0 **) **) - - - -
25.000
>25.000 2n X 25 2n X 2,0 2n X 2,0 **) **) - - - -
3,5*) 7’0*) 3,5*)

d. (Sumber : Tata Cara Perencanaan Geometrik Jalan Antar Kota 1997; 16)

e. Keterangan :

**) = Mengacu persyaratan ideal

f. *) =2 jalur terbagi, nasing-masing n x 3,5 m, dimana n = jumlah lajur per jalur

g. - =tidak ditentukan
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Tabel 4. Lebar Jalur Ideal

Fungsi Kelas Lebar Lajur Ideal (m)
Arteri I 3,75
I, 1A 3,50
Kolektor A, 111B 3,00
Lokal nc 3,00

(Sumber : Tata Cara Perencanaan Geometrik Jalan Antar Kota
1997;17)

2.5 Fly Over (Jembatan Layang)

Jembatan adalah suatu bangunan yang memungkinkan suatu jalan menyilang
sungai/saluran air, lembah atau menyilang jalan lain yang tidak sama tinggi
permukaannya. Dalam perencanaan dan perancangan jembatan sebaiknya
mempertimbangkan fungsi kebutuhan transportasi, persyaratan teknis dan
estetika-arsitektural yang meliputi : Aspek lalu lintas, Aspek teknis, Aspek
estetik. Klasifikasi Jembatan Sesuai Direktorat Jendral Bina Marga

Kementrian P.U R.1

a. Jembatan Permanen Klas A
Dirancang sebagai jembatan permanen dengan lebar total jembatan 9 m
(badan jalan 7 m dan lebar trotoar 1 m (kanan-kiri)) yang menggunakan

beban lalu lintas BM — 100 (100 % sesuai dengan pembebanan di
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Spesifikasi Pembebanan untuk Jembatan & Jalan Raya No 12/1970 (
Revisi 1988) .

b. Jembatan Permanen Klas B
Dirancang sebagai jembatan permanen dengan lebar total jembatan 7 m
(badan jalan 6 m dan lebar trotoar 0.5 m (kanan-Kkiri)) yang menggunakan
beban lalu lintas BM — 100 ( 100 % sesuai dengan pembebanan di
Spesifikasi Pembebanan untuk Jembatan & Jalan Raya No 12/1970 (
Revisi 1988) .

c. Jembatan Permanen Klas C
Dirancang sebagai jembatan permanen dengan lebar total jembatan 4.5 m
(badan jalan 3,5 m dan lebar trotoar 0,5 m (kanan-kiri)) yang
menggunakan beban lalu lintas BM — 70 ( 70 % sesuai dengan
pembebanan di Spesifikasi Pembebanan untuk Jembatan & Jalan Raya No

12/1970 (Revisi 1988).

2.6 Pengertian Putar Balik (U-Turn)

Menurut Heddy R. Agah (2007) U-Turn adalah fasilitas medan yang
merupakan area pemisahan antara kendaraan dengan arus lurus dan kendaraan
arus balik arah yang perlu disesuaikan dengan kondisi arus lalu-lintas, kondisi
geometrik jalan dan komposisi arus lalu-lintas. Fasilitas U-Turn tidak secara
keseluruhan mengatasi konflik, sebab U-Turn akan menimbulkan
permasalahan konflik tersendiri dalam bentuk hambatan terhadap arus lalu

lintas searah dan juga arus lalu lintas yang berlawanan arah.
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Pengaruh dari Fasilitas U-Turn dengan pengoperasian lalu-lintas untuk waktu
tempuh dan tundaan berguna dalam evaluasi secara umum dari hambatan
terhadap pergerakan lalu lintas dalam suatu area atau sepanjang rute-rute
yang ditentukan. Data tundaan memungkinkan traffic engineer untuk
menetapkan lokasi yang mempunyai masalah dimana desain dan bentuk
peningkatan operasional yang perlu untuk menaikkan mobilitas dan
keselamatan. Kondisi ini berpengaruh pada arus lalu lintas sebagai tundaan

waktu tempuh. Berikut Gambar 2 yaitu gambar contoh U-Turn.

Gambar 2. U-Turn

2.6.1 Dimensi bukaan U-Turn

Bukaan median perlu di rencanakan agar efektif dalam penggunaanya,
termasuk mempertimbangkan lebar jalan untuk kendaraan rencana
melakukan putaran balk tanpa adanya pelanggaran/kerusakan pada
bagian luar perkerasan. Lebar bukaan U-Turn ideal berdasarkan lebar

jalur dapat dilihat dalam tabel 6 dibawah ini.
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Tabel 5. Lebar Bukaan U-Turn ldeal berdasarkan Lebar Lajur dan Dimensi

Kendaraan
Kend. Kend. Kend.
Kecil Sedang Besar
Lebar Panjang Kendaraan Rencana
Jenis Putaran Lajur 58m | 121m | 21m
(m) Lebar Bukaan Median Ideal
e tefetetetoduintteit el 3,5 8,0 18,5 20,0
= a=|rz\nt.a } . 3 8,5 19,0 21,0
Tl 275 | 90 195 | 215

(Sumber : PPPB 2005)

2.6.2 Beberapa pengaruh U-Turn terhadap arus lalu lintas

a. Dalam melakukan U-Turn, kendaraan akan melakukan pendekatan
secara normal dari lajur cepat, dan melambat atau berhenti.
Perlambatan ini akan menganggu arus lalu lintas pada arah yang sama.

b. Pada umumnya kendaraan tidak dapat melakukan U-Turn secara
langsung dan akan menunggu gap yang memungkinkan di dalam arus
lalu lintas yang berlawanan arah. Dengan median yang sempit
kendaraan yang akan melakukan U-Turn akan menyebabkan
kendaraan lain dalam arus yang sama berhenti dan membentuk antrian
pada lajur cepat.

c. Kendaraan yang melakukan U-turn dipengaruhi oleh ukuran fasilitas
U-Turn, karakteristik kendaraan dan kemampuan pengemudi. Median
yang sempit atau bukaan median yang sempit memaksa pengemudi

melakukan U-Turn menghambat lebih dari dua lajur dalam dan dari
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jalan 2 arah dengan melakukan U-Turn dari lajur luar atau melakukan
U-Turn masuk ke lajur luar.

d. Fasilitas U-Turn sering ditemukan pada daerah sibuk dengan kondisi
lalu lintas mendekati kapasitas. Dalam kondisi ini lalu lintas yang
terhambat disebabkan oleh U-turn relatif mempunyai dampak yang
lebih besar dalam bentuk tundaan.

Artinya, pengendara harus dapat mempertimbangkan adanya senjang

jarak antara dua kendaraan pada arah arus utama sehingga kendaraan

dapat dengan aman menyatu dengan arus utama (gap acceptance).

2.7 Gap Acceptance

Penjelasan Heddy Agah (2007) tentang bagaimana proses pergerakkan
memutar kendaraan menunjukkan bagaimana rumitnya proses yang harus
dilalui pengendara. Heddy Agah juga mengatakan penting untuk
memperhitungkan kapasitas dari bukaan median sebagai putaran balik untuk
mengetahui bagaimana kinerja bukaan median tersebut. Banyak peneliti yang
sudah melakukan penelitian terhadap kapasitas bukaan median. Penelitian
terdahulu tersebut mengikuti konsep teori gap acceptance. Teori tersebut
banyak dijumpai pada simpang tidak bersinyal atau bisa dikatakan simpang
prioritas. Di Indonesia sendiri sudah diatur di dalam Manual Kapasitas Jalan
Indonesia (MKJI) tahap untuk menghitung nilai kapasitas simpang tak
bersinyal. Hanya dalam MKJI untuk menghitung nilai kapasitas simpang tak
bersinyal mengacu pada kondisi geometrik jalan, bukan dengan teori gap

acceptance. Sedangkan pergerakan memutar jauh lebih kompleks dibanding
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dengan pergerakan pada simpang tak bersinyal. Teori gap acceptance
berdasar pada konsep bagaimana sebuah kendaraan yang akan melakukan
gerakan menyebrang atau menyatu pada arus utama menunggu untuk gap

yang memenuhi kebutuhan pengendara.

2.7.1 Gap Kiritis

Gap kritis (Critical Gap) atau rata-rata minimum time gap yang dapat
diterima, didefinisikan sebagai gap yang dapat diterima oleh 50 %
pengemudi (Greenshield) sedangkan Raff mendifinisikan sebagai gap
yang mempunyai jumlah penolakan (> t) = jumlah penerimaan (< t).
Analisa gap kritis diperoleh dalam penelitian ini menggunakan metode
grafis. Metode ini diterapkan oleh Raff dan Hart (1950) sebagaimana
diuraikan dalam Traffic and Highway Engineering (Nicholas J.G dan
Lester A.H, 2002). Konsep tentang gap kritis yang digunakan oleh
Raff, dia menggambarkan banyaknya gap yang diterima lebih pendek
dibandingkan dengan banyaknya gap yang ditolak lebih panjang.
Dalam cara metode grafis, dua kurva komulatif dapat dilihat pada
gambar 2, salah satunya merupakan yang menghubungkan panjangnya
waktu gap/lag t dengan banyaknya gap yang diterima kurang dari t
detik, dan yang lainnya menghubungkan t dengan banyaknya gap yang
ditolak lebih besar dari t. Persilangan dua kurva ini memberikan nilai t

untuk gap kritis.
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Tumlah gap vang ditolak =t
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Waktu gap t (detik)

Gambar 3 Kurva distribusi kumulatif untuk gap/lag yang diterima dan
yang ditolak (Sumber : Nicholas J.G, 2002)

Dari gambar 3 di atas didapat gap Kritis :

TC =11 F AL oo (3)
Dengan menggunakan bentuk segitiga diarsir (lihat gambar 2.2 ) yang
sebangun dapat ditulis :

Atl  At—At1

r-m n—p

ALl = At (r—m)
- (n—p)+(r—m)

Dengan mensubtitusikan persamaan 10 dengan 11 didapat persamaan

gap/lag kritis :

To=t1 2L —m) ©6)
S e e
atau,

Tem B ) e @)

n
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Dimana :

M =Jumlah gap/lag yang diterima < t1
r  =Jumlah gap/lag yang diterima > t1
n =Jumlah gap/lag yang diterima < t2

p =Jumlah gap/lag yang diterima >t2 antara t1 dan t2 = t1 + At
2.7.2 Follow-Up Time

Follow up time adalah rentang waktu antara kedatangan satu kendaraan
dan kedatangan kendaraan lainnya dalam kondisi antrean yang kontinu.
Follow-up terjadi karena ada 2 kendaraan atau lebih yang mengantri
untuk menunggu gap yang aman untuk bergerak. Maka dapat dikatakan
follow-up dapat terjadi pada dua kendaraan yang memanfaatkan satu
nilai gap yang tersedia pada arus mayor. Siegloch dalam penelitiannya
mengembangkan konsep untuk kondisi arus jenuh seperti ini. Beliau
mengembangkan metode regresi untuk menentukan nilai gap Kkritis
sekaligus nilai follow-up dan parameter waktu awal, dan selanjutnya
dikembangkan untuk mencari nilai kapasitas putaran balik. Rumusan
nilai gap kritis dan follow-up yang dikembangkan Siegloch adalah :

T 2 104 0,5t tvevereeeeeeeeeees s e ese e ee e se st eens et ese et (8)

Y(X1+X2+--+Xn)
Tc = RN BRI

9)
Dimana :
tc = gap kritis

to = parameter nol
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tr = waktu follow-up
2.8 Perencanaan Simpang Tak Bersinyal
Simpang tak bersinyal adalah jenis simpang yang paling banyak dijumpai di
daerah perkotaan. Jenis ini cocok diterapkan apabila arus lalu lintas dijalan
minor dan pergerakan membelok relatif kecil. Beberapa hal yang
mempegaruhi simpang tak bersinyal adalah sebagai berikut.

2.8.1 Kondisi Simpang

Hitungan pada pertemuan jalan satu atau simpang tak bersinyal
menggunakan MKJI 1997, yaitu melakukan analisis terhadap kapasitas,
drajat kejenuhan, tundaan dan peluang antrian.
1. Kondisi geometri
Kondisi geometri digambarkan dalam bentuk sketsa yang
memberikan informasi lebar jalan, batas sisi jalan, lebar bahu, lebar
median dan petunjuk arah. Approach untuk jalan minor harus diberi
notasi A dan C, sedangkan Approach untuk jalan mayor diberi notasi
B dan D.
a. Lebar jalan pendekat (entry) Wgp, Wac dan lebar jalan entry
persimpangan We. Lebar jalan entry persimpangan (rerata

Approach) dirumuskan seperti dibawah ini:

(b+d+ 8 s
T (10)

Sedangkan lebar pendekat dirumuskan sebagai berikut:

_(b+d)

WaD =7 s (11)
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Gambar 4. Lebar Pendekat Jalan
b. Tipe persimpangan
Tipe persimpangan ditentukan dari jumlah lengan dan jalur pada
jalan minor dan jalan mayor. Beberapa tipe persimpangan yang
disajikan pada Tabel 5 berikut ini.

Tabel 6. Tipe-Tipe Simpang

Kode | Jumlah Lengan | Jumlah Lajur | Jumlah Lajur
IT Persimpangan | Jalan MInor | Jalan Mayor
322 3 2 2

324 3 2 4

342 3 4 2

422 4 2 2

424 4 2 4

(Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia, 1997)
2. Kondisi lalu lintas
Data masukan kondisi lalu lintas terdiri dari tiga bagian antara lain
menggambarkan situasi lalu lintas, sketsa arus lalu lintas, dan

variable-variable masukan lalu lintas.
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Berikut gambaran variable arus lalu lintas yang dibutuhkan dalam

perhitungan:

a.

QML (kend/jam) = total ayang masuk dari jalan minor, untuk

perhitungan nilai split-%.

. QMA (kend/jam) = total lalu lintas yang masuk dari jalan mayor,

untuk perhitungan lalu lintas total.
QLT (kend/jam) = total lalu lintas belok Kiri, untuk perhitungan-

LT%.

. (kend/jam) = total lalu lintas belok kanan, untuk perhitungan

RT%
QV (kend/jam) = total lalu lintas masuk
LT% = prosentase seluruh gerakan lalu lintas yang belok Kiri pada

simpang.

. RT% = prosentase seluruh gerakan lalu lintas yang belok kanan

pada simpang

. Sp% = prosentase arus jalan minor yang dating pada

persimpangan

LV% = prosentase total arus kendaraan ringan
HV% = prosentase total arus kendaraan berat
MC% = prosentase total arus sepeda motor

UM% = prosentase total arus kendaraan tak bermotor

m. Faktor smp = perhitungan nilai smp.

3. Kondisi Lingkungan
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Data lingkungan yang dibutuhkan dalam perhitungan adalah sebagi
berikut. Tipe lingkungan jalan ( road environtment = RE ) Kelas tipe
lingkungan jalan menggambarkan tata guna lahan dan aksesibilitas
dari seluruh aktifitas jalan.

a. Komersial

b. Pemukiman

c. Akses

2.8.2 Kapasitas (C)
Kapasitas total untuk seluruh lengan simpang adalah hasil perkalian
antara kapasitas dasar (Co) yaitu kapasitas pada kondisi tertentu (ideal)
dan faktor-faktor penyesuaian (F), dengan memperhitungkan pengaruh
kondisi lapangan terhadap kapasitas.
C=CoxFwXFwXxFcsXFrsu X FLT X FRT X FMI ceevvveiviieciece, (14)
Variabel-variabel masukan untuk perkiraan kapasitas (smp/jam) dengan
menggunakan model tersebut adalah sebagai berikut :
1. Kapasitas dasar (Co)
Kapasitas dasar adalah kapasitas persimpangan jalan total untuk
suatu kondisi tertentu yang sudah ditentukan sebelumnya (kondisi
dasar).

Tabel 7. Kapasitas Dasar dan Tipe Persimpangan

Tipe Simpang IT Kapasitas Dasar (smp/jam)
322 2700
342 2900
342 atau 344 3200
422 2900
424 atau 444 3400
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(Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia, 1997)

2. Faktor Koreksi Lebar Pendekatan (F)
Faktor penyesuaian lebar pendekat (Fw) ini merupakan faktor
penyesuaian untuk kapasitas dasar sehubungan dengan lebar masuk

persimpangan jalan.

0] 422: F, = 0.70 » 0.0866 W,
424 or 444: F,, = 0.61 + 0.0740 W,
322: F,y = 0.73 + 0.0760 W,
=1 324 or 344: Fiy = 062 + 0.0646 W,
| 342: F,, =067 + 0.0698 W, ]
" + — . . — | - ——
3 as s as s 55 s 65 7
Rata-rata Lebar Pendekat Persimpangan W, {meter)

0.9 e

Grafik 1. Faktor Penyesuaian Lebar Pendekat (Fw)

3. Faktor Koreksi Median Jalan Mayor/Utama (Fy)
Fm ini merupakan faktor penyesuaian untuk kapasitas dasar
sehubungan dengan tipe median jalan utama. Tipe median jalan utama
merupakan klasifikasi media jalan utama, tergantung pada
kemungkinan menggunakan media tersebut untuk menyeberangi jalan
utama dalam dua tahap. Faktor ini hanya digunakan pada jalan utama
dengan jumlah lajur 4 (empat) dan besarnya faktor penyesuaian

median terdapat dalam tabel 8 berikut ini:
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Tabel 8. Faktor Penyesuaian Median Jalan Utama

Uraian

Tipe Median

Faktor Penyesuaian

Median (Fy)
Tld_ak ada median Tidak ada 1.00
jalan utama
Ada median jalan Sempit 1.05
utama <3 m
Ada median jalan Lebar 1.20
utama >3 m

(Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia, 1997)

Kendaraan Tak Bermotor (Frsu)

Faktor Koreksi Tipe Lingkungan, Kelas Hambatan Samping Dan

Faktor ini dinyatakan dalam Gambar 6 dengan asumsi bahwa

pengaruh kendaraan tak bermotor terhadap kapasitas adalah sama

seperti kendaraan ringan, yaitu empUM = 1,0. Persamaan di bawah ini

dapat dipakai bila terdapat bukti bahwa empUM # 1,0 yang dapat saja

terjadi bila kendaraan tak bermotor tersebut berupa sepeda.

Tabel 9. Faktor Koreksi Tipe Lingkungan, Hambatan Samping dan

Kendaraan Tak Bermotor

Kelas Tipe Kelas Rasio Kendaraan Tak Bermotor Pym
Lingkungan Hambatan ~
Jalan RE Samping SF | 0,00 | 0,05 | 0,10 | 0,15 | 0,20 0_25
Tinggi 0,930,838 |084|0,79| 0,74 | 0,70
Komersial Sedang 0,94 10,89 |0,85|080|0,75| 0,70
Rendah 0,95]09 |086|081|0,76| 0,71
Tinggi 0,96 | 091|086 | 082 | 0,77 | 0,72
Permukiman Sedang 0,97 | 0,92 | 0,87 | 0,82 | 0,77 | 0,73
Rendah 0,98 093|088 |0,83]|0,78| 0,74
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Akses | Tinggi/Sedang | 4 54 | (95 | 0,90 | 0,85 | 0.80 | 0.75
terbatas Rendah ' ' ' ' ' ,

(Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia, 1997)

. Faktor Koreksi Ukuran Kota (Fcs)

Besarnya jumlah penduduk suatu kota akan mempengaruhi karekteristik
perilaku penggunaan jalan dan jumlah kendaraan yang ada.

Tabel 10. Faktor Penyesuaian Ukuran Kota

Faktor Penyesuaian

Ukuran Kota CS Penduduk (Juta) Ukuran Kota (Fes)
Sangat kecil <0,1 0,82
Kecil 0,1-0,5 0,88
Sedang 0,5-1,0 0,94
Besar 1,0-3,0 1,00
Sangat besar >3,0 1,05

(Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesai, 1997)

. Faktor Koreksi Belok Kiri (Fit)

Faktor penyesuaian kapasitas dasar akibat belok Kiri dan formula yang
digunakan dalam pencarian faktor penyesuaian belok kiri ini adalah:

FLT = 0,84 + 1,61 PLrevueiveeieeeeeeereseeeeeeeeesesseesseesseessseessesseess e es s (15)
Keterangan :

FLr = Faktor penyesuaian belok Kiri

Pt = Rasio kendaraan belok Kiri

Pt = Qui/Qror

Rasio penyusaian Indeks untuk lalu-lintas belok Kkiri dapat juga
digunakan grafik untuk menentukan faktor penyesuaian belok Kiri,
variabel masukan adalah belok kiri, Pt dari formulir USIG-1 Basis 20,
kolom 1.Batas nilai yang diberikan untuk P_t adalah rentang dasar

empiris dari manual.
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Grafik 2. Faktor Penyesuaian Belok Kiri

7. Faktor Koreksi Belok Kanan (Frr)
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Faktor ini merupakan koreksi dari presentase seluruh gerakan lalu lintas

yang belok kanan pada samping. Faktor penyesuaian belok-kanan

ditentukan dari Gambar 8 di bawah untuk simpang 3- lengan. Variabel

masukan adalah belok-kanan, PRT dari Formulir USIG-I, Baris 22,

Kolom 11. Batas-nilai yang diberikan untuk PRT pada gambar adalah

rentang dasar empiris dari manual. Untuk simpang 4-lengan FRT = 1,0.

11
-
1
""" . -
0.95
e I <77 3-lengan
. : T i =
08
0.75
07
ass T 4-lengan: Frr=1,0 :
= 3-lengan: For=1,00-0,922 p. [ EEnEREEEE
06 !Ili!?\‘i"“ilii‘. H "'
o 0.05 01 015 0.2 028 0.3 0.35 ca aas

Rasio belok-kanan Ryp

Grafik 3. Faktor Penyesuaian Belok Kanan
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Faktor ini merupakan koreksi dari presentase arus jalan minor yang

datang pada persimpangan. Faktor ini dapat dilihat pada tabel dibawah

ini:

Tabel 11. Faktor Penyesuaian Arus Jalan Minor

IT Fumi Pwmi
422 1,19 X Py — 1,19 X Py + 1,19 0,1-0,9
424 16,6 X Pwi* - 33,3 X Pyi® + 25,3 X Pyi® — 8,6 X Py + 1,95 0,1-0,3
444 1,11 X Py® — 1, 11 X Py + 1,11 0,3-0,9
399 1,19 X Py/® - 1,19 X Py, + 1,19 0,1-0,5

0,595 X Py + 0,59 X Py,° + 074 0,5-09
349 1,19 X Ppi® — 1,19 X Py + Py + 1,19 0,1-0,5
2,38 X Ppi® — P 2,38 X Py + 149 0,5-0,9
324 16,6 X P> — 33,3 X Ppi® + 25,3 X Pji> — 8,6 X Py + 1,95 0,1-0,3
344 1,11 X Py/® -1,11 X Py+1,11 0,3-0,5
- 0,555 X Py” + 0,555 X Py + 0,69 0,5-09
(Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia, 1997)
2.8.3 Derajat Kejenuhan
DS = QSIMP / Coaeeee ettt (16)
Keterangan :

C = kapasitas (smp/ jam).

Qsmp = arus total (smp/jam), dihitung sebagai berikut:

Qsmp = Qkend x Fsmp

Fsmp = faktor smp
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2.8.4 Tundaan (D)

1. Tundaan lalu lintas (DT)

a. Tundaan Seluruh Simpang (DT))

Tundaan lalu-lintas simpang adalah tundaan lalu lintas, rata-rata
untuk semua kendaraan bermotor yang masuk simpang. DT,

ditentukan dari kurva empiris antara DT dan DS, lihat tabel dibawah

InlL.
30 - R A e

4 i i SIS T U0V SN SO S SO0 SO O

1 =2 + 8,2078°0D5 - (1- 2] Wk B T
o | OTCie e DS DS wmDS0E ] e e
E 25 ek DR SR it - ' et ddos i N O L . SRR P O W S
~ § - i H I H i .
e
© :
E .
B 204 4
]
0 3
[ bk
2 iy
N :
.E 15 4 whnde
£ [y
T
2 weee 4 |
3] P b
E 10+ - A e +
c : : .
- i ; T
c . Lo
53 i e
5 ] T T
c 5T 7 B i i i o
S =

: : - vt 4
° e v~ - e A
[] 01 0.2 03 0.4 08 06 0.7 08 0.5 1 11 12
Derajat Kejenuhan DS

Grafik 4. Tundaan Lalu Lintas Simpang VS Derajat Kejenuhan

b. Tundaan pada Jalan Mayor/Utama (DTwa)

Tundaan lalu lintas jalan-utama adalah tundaan lalu lintas rata-rata
semua kendaraan bermotor yang masuk persimpangan dari jalan
utama. DTya ditentukan dari kurva empiris antara DTya dan DS,
Variabel masukan adalah derajat kejenuhan dari formulir USIG-II,

Kolom 31.
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Grafik 5. Tundaan Lalu Lintas Jalan Utama VS Derajat Kejenuhan

c. Tundaan pada Jalan Minor (DTw)
DTMI = ( Qror % DTi - Qua X DTMAYQMI «erevrvererrerernes
Keterangan :
Qrot = Arus total (smp/jam)
Qwma = Arus jalan utama

Qwmi = Arus jalan minor

2. Tundaan Geometri (DG)

Tundaan geometri dapat dihitung dari rumus berikut :

Untuk DG >1,0; DG =4

Untuk DG <1,0

DG=(1-DS)x (Ptx6 + (1—-Pt)x3)+ DS x4 (det/smp).........
Keterangan :

DG = tundaan Geometri (det/smp)

DS = derajat Kejenuhan

Pt = reaksi belok total

32

(18)
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3. Tundaan Simpang (D)
Tundaan simpang dapat dihitung sebagai berikut :
D = DG + DTl (det/smp).......cccevvvemeevieeeeeeevienerren(19)
Keterangan :
DG = tundaan geometri simpang (det/smp)

DTI = tundaan lalu lintas simpang

2.8.5 Peluang Antrian (QP%o)

Peluang antrian dengan batas atas dan batas bawah dapat diperoleh
dengan menggunakan rumus sebagai berikut:
QP% = 47,7*DS - 24,68*DS2 + 56,47*DS3......cccccoiieeiieciiee e (20)

QP% = 9,02*DS + 20,66*DS2 + 10,49*DS3.........ccoviviiiiiiiieis (21)

2.9 Studi Litelatur

Berikut ini merupakan penelitian yang dapat dijadikan referensi tambahan,

yaitu:

a. “PENGARUH U-TURN TERHADAP KARAKTERISTIK ARUS
LALU LINTAS DI RUAS JALAN KOTA PALU (STUDI KASUS JL.
MOH. YAMIN PALU)” (Muhammad Kasan et all). Dalam kajiannya,
penulis memiliki tujuan untuk mengetahui pengaruh U-Turn terhadap
kecepatan kendaraan pada ruas jalan perkotaan bila ada atau tidaknya U-
Turn. Survey lapangan dilakukan pada ruas Jalan Muh. Yamin di Kota
Palu dengan menggunakan kamera video selama 6 jam. Data yang
dikumpulkan adalah data waktu tempuh dan volume lalu-lintas. Survei

waktu tempuh dilakukan dengan cara manual dengan menggunakan
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stopwatch untuk menghitung waktu tempuh setiap kendaraan yang
melewati segmen pengamatan sepanjang 80 m yang dibagi dalam empat
segmen, masing-masing 20 m. Untuk survei lalu-lintas juga dilakukan
dengan cara manual yaitu dengan mencatat banyaknya kendaraan yang
melewati segmen pengamatan setiap 5 menit selama 6 jam, yang dibagi
berdasarkan kelompoknya yaitu sepeda motor, kendaraan ringan dan
kendaraan berat. Hasil studi ini mendapatkan bahwa semakin banyak

volume kendaraan maka kecepatan kendaraan akan menurun.

. “ANALISA KINERJA SIMPANG TAK BERSINYAL DENGAN
ANALISA GAP ACCEPTANCE DAN MKJI 1997” (Eko Putranto
Kulo et all, 2017). Dalam analisanya, penulis menganalisa kinerja jaringan
jalan untuk menghitung tundaan akibat adanya simpang tidak bersinyal.
Penelitian dimulai dengan mengumpulkan data pergerakan arus lalu lintas
menggunakan kamera video selama 13 jam yang dilakukan selama 7 hari.
Berdasarkan hasil analisa Gap Acceptance dengan menghitung distribusi
headway diperoleh persentase gap yang aman di jalan utama. Sedangkan
untuk analisa MKJI 1997 menunjukan nilai derajat kejenuhan sudah lebih
besar dari 0,75, yang mana nilai tersebut sudah lebih besar daripada nilai
derajat kejenuhan yang disarankan oleh MKIJI 1997, yaitu DS < 0,75.
Dengan hasil ini disimpulkan bahwa sekarang kondisi simpang jalan Toar
dan jalan Garuda tergolong buruk. Direkomendasikan untuk persimpangan
ini perlu peningkatan pengaturan lalu lintas dengan memperhatikan sistem

pengendaliannya berupa lampu lalu lintas.
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c. “ANALISA SELA KRITIS (CRITICAL GAP) ARUS LALU LINTAS
PADA SIMPANG TAK BERSINYAL” (Aji Suraji, 2011). Dalam
analisanya, penulis memiliki tujuan menentukan pemodelan sela yang
berhubungan dengan sela tolak (gap rejection), sela terima (gap
acceptance) dan sela kritis (critical gap). Pengambilan data lalu lintas
menggunakan kamera perekam. Pemodelan sela menggunakan kurva
kuadratik dengan pengujian parameter statistik yang meliputi R 2 dan
analisis ragam. Hasil pemodelan diperoleh y=47,786-11,690x+0,738x2
untuk sela tolak dan y=3,964-2,155x+0,607x2 untuk sela terima, di mana y
adalah frekuensi dan x adalah sela. Sedangkan titik sela kritis yang terjadi
pada simpang tak bersinyal adalah sebesar 5,0 detik.

d. “ANALISIS KINERJA JALAN DALAM UPAYA MENGATASI
KEMACETAN LALU LINTAS PADA RUAS SIMPANG
BERSINYAL DI KOTA PALU” (Ali Alhadar, 2011). Dalam
analisisnya, penulis menganalisis penyebab dan solusi pemecahan
kemacetan lalu lintas. Penelitian dilakukan selama 4 hari pada jam 06.00 -
22.00 dengan asumsi cakupan data lalu lintas adalah 93%. Penulis
merekomendasikan beberapa penanganan yaitu mengoptimalkan ruas jalan
yang bersinyal dengan menata simpang disepanjang ruas jalan antar
simpang dengan memutus arus lalu lintas dengan memasang lampu isyarat
lalu setiap simpang agar ada alternatif pengendara untuk menghindari
kemacetan, setelah memungkinkan dilepas kembali arus lalu lintas untuk

mencegah antrian yang panjang.
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e. ’STUDI DAMPAK LALU LINTAS KAWASAN AKIBAT
PEMBANGUNAN JALAN LAYANG (FLYOVER) SIMPANG
SURABAYA DAN JALAN LINTAS BAWAH (UNDERPASS) KUTA
ALAM KOTA BANDA ACEH” (Dedek Ariansyah et all, 2017). Dalam
studinya, penulis menganalisis dampak lalu lintas yang ditimbulkan akibat
pembangunan Flyover dan Underpass pada masa konstruksi. Studi ini
menggunakan metode dari MKJI. Lokasi penelitian ini terletak pada ruas
jalan yang mengalami pembebanan akibat pembangunan Flyover dan
Underpass. Data yang dikumpulkan adalah data geometrik jalan, volume
dan kecepatan setempat. Volume jam puncak dan kecepatan rata-rata
ruang yaitu Pada Jalan T. M. Hasan sebesar 1.951 smp/jam dan 30,75
km/jam, Jalan T. Hasan Dek sebesar 2.668 smp/jam dan 22,50 km/jam,

dan Jalan T. Iskandar sebesar 1.243 smp/jam dan 31,16 km/jam.



[11. METODE PENELITIAN

3.1 Lokas Penditian

Lokas yang dipilih pada penelitian ini adalah di sekitar bukaan (U-Turn)
yang terletak di bawah Fly Over Kemiling, Bandar Lampung. Pemilihan
lokasi ini didasarkan karena kerap terjadi kemacetan di ruas jalan yang
diakibatkan oleh perputaran arah (U-Turn) dari arah Pramuka dan
Pesawaran yang akan menuju Jl. Cik Ditiro. Berikut Gambar 5 yaitu gambar

lokasi penelitian.

Gambar 5. Lokas Pendlitian
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3.3
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Waktu Pendlitian

Waktu penelitian dilakukan selama dua hari yaitu :

1. Satu hari mewakili hari kerja yaitu hari Senin

2. Satu hari mewakili hari libur yaitu hari Sabtu

Dalam satu hari dilakukan pengamatan padajam-jam puncak (peak hours),
yaitu padajam :

Jam pagi = 06.30 WIB — 08.00 WIB

Jam sore=16.00 WIB - 17.30 WIB

M etode Pengumpulan Data

Data yang diperlukan dalam penelitian ini berupa data primer. Data primer
diperoleh dari hasil survel di lapangan dengan merekam dan mencatat
semua data yang diperlukan untuk penelitian ini.

Alat yang digunakan dalam penelitian ini adalah sebagai berikut :

a. Handycame atau Camera digital

b. Tripod

c. Alattulis

d. Meteran
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3.3.1 Data Primer

Data primer adalah data yang diambil langsung dari lapangan berupa
data:

a Volumelalu lintas

b. Tundaan

c. Gap Acceptance

3.3.2 Teknik Pelaksanaan Survey
Pelakanaan survey membutuhkan metode yang bak dan telah
ditentukan dalam pelaksanaannya. Teknik pelaksanaan tersebut
diharapkan mampu mempermudah dalam hal perhitungan, pembahasan

dan untuk mendapatkan hasil akhir yang diharapkan.

3.3.2.1 Survey Pendahuluan

Survey pendahuluan dilakukan guna mendapatkan informasi

lebih awal mengenai kondisi aktual di lapangan. Langkah-

langkah Survey Pendahuluan adalah :

a. Pada survey ini dilakukan pengenalan dan penentuan
batasan penelitian di ruas Jalan Imam Bonjol sampai Jalan
Ganjaran, yaitu dari Masjid Jami’ Asy-Ayuhada sampai
Terminal Kemiling, kemudian tundaan kendaraan dimana
kendaraan dari Jalan Cik Ditiro yang akan turun dari fly
over dan akan menuju kearah Pramuka atau Tanjung

Karang.
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b. Mendapatkan informasi kondis jalan exsisting dan
penandaan titik-titik yang perlu mendapatkan perlakuan
Khusus.

c. Dari hasil survey pendahuluan ini dikumpulkan informasi
yang selanjutnya akan digunakan sebagai digunakan
sebagai acuan pel aksanaan survey lapangan selanjutnya.

Survey Kondisi Arus Lalu-lintas
Survey Kondis Lalu-lintas dilakukan manual dengan
menggunakan dengan camera digital dan form data. Interva
waktu yang digunakan adalah pada saat jam-jam puncak.
Langkah-langkah survey kondis arus lau-lintas adalah
meletakkan camera digital di titik yang telah ditentukan, yaitu
tepat di tengah-tengah U-Turn untuk mendapatkan kondisi arus
lalu-lintas di sekitar Bukaan yang akan diteliti. Setelah
mengetahui  kondis  arus lalu-lintas di  sekitar U-Turn
selanjutnya mengumpulkan data-data yang dibutuhkan untuk
penelitian.

Survey Tundaan Kendaraan

Langkah-langkah pengambilan data Tundaan sebagai berikut:

a Meetakkan camera digital di lokas yang dapat
menjangkau semua kendaraan yang melewati U-Turn.

b. Selanjutnya menghitung lamanya suatu kendaraan untuk

melintasi Bukaan median sebagai data Tundaan.
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c. Selanjutnya mengumpulkan setigp data tundaan yang
terjadi ke dalam form survey.
Berikut Gambar 5 yaitu gambar pengambilan data di lokasi

penelitian.

Gambar 6. Lokas pengambilan data

3.3.3 Gap Acceptance

3.3.3.1 Waktu Gap

Langkah-langkah untuk mendapatkan Waktu gap dilakukan

dengan cara sebagai berikut :

a. Setelah dilakukan perekaman dengan camera digital
selanjutnya melakukan identifikas data waktu gap yang
terjadi.

b. Selanjutnya mencatat setiap waktu gap yang terjadi
kedalam formulir survey, dan diteruskan dengan tahap

andlisis.



42

c. Nila waktu gap yang ada nantinya akan diolah untuk
mencari nilai gap kritis yang akan digunakan untuk mencari

nilai kapasitas putaran balik.

3.3.3.2 Follow-up time

Langkah-langkah untuk mendapatkan data Follow-Up Time

adalah sebagal berikut :

a. Setelah dilakukan perekaman dengan camera digital
selanjutnya melakukan identifikasi data Follow-Up Time
yang terjadi.

b. Selanjutnya mencatat setiap waktu Follow-Up Time yang
terjadi kedalam formulir survey, dan diteruskan dengan

tahap analisis data.

3.4 AnalisisData

Untuk menganalisa data yang didapat dari hasil survey yang terdiri dari:

a. VolumeLalu Lintas

b. Tundaan

c. Gap Acceptance (Panjang Antrian dan Waktu Antrian)

Pelaksanaan survey dilakukan dengan waktu yang sudah ditentukan yaitu
pada hari Senin dan Sabtu dan interval waktu pagi (06.30-08.00), dan sore
(15.30-17.00), adalah dengan cara memasukkan data yang diperoleh dari

waktu terebut kedalam form untuk mempermudah dalam pembacaan.
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3.5 Alternatif yang Dipakai untuk Perencanaan Persimpangan

Untuk menyel esaikan sebuah konfik lalu lintas sebagai jalan keluar untuk
mengurangi kemacetan yang terjadi di sekitar fly over Kemiling, dibutuhkan
beberapa aternatif. Alternatif yang dipakai mengikuti tata cara dari MKJI
1997 ( Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997). Dalam hal ini

menggunakan sebuah software yang disebut KAJI 1997. Alternatif yabf

dipakal yaitu:

a) Simpang tak bersinyal dengan 4 lengan kondisi existing yang berada di
bawah fly over.

b) Simpang bersinyal dengan 4 lengan di bawah fly over kondisi kendaraan
dari arah Ganjaran diperbolehkan langsung menuju ke Cik Ditiro tanpa
harus menaiki fly over.

c) Simpang tak bersinyal dengan 3 lengan yang berada di Jalan Pramuka
atau di turunan depan fly over.

d) Perencanaan bundaran (roundbout) di Jalan Pramuka atau di turunan

depan fly over.



3.6 Diagram Alir Penelitian

Studi Literatur

v

Pengumpulan Data

v

Data Primer

v

- Volume Lalu Lintas

- Kapasitas Jaan

- Tundaan dan Antrian

- Kecepatan dan Waktu Tempuh
- Gep Acceptance

v

Pengolahan Data

v

Analisa dan Pembahasan

- AnalisisVolume Lalu Lintas
- Andlisis Tundaan

- Analisis Gap Acceptance

v

Kesimpulan dan Saran

v

Gambar 7. Diagram Alir Pendlitiaan



BAB V. KESIMPULAN DAN SARAN

5.1 Kesimpulan
Dari pembahasan pada bab sebelumnya, dapat dissmpulkan bahwa setelah
dibangunnya fly over ternyata belum bisa menyelesaikan konflik lalu lintas.
Masih terdapat beberapa konflik kemacetan pada jam sibuk, yaitu pagi dan
sore saat berangkat dan pulang kerja atau sekolah. Titik kemacetan yang
terjadi yaitu pada saat kendaraan dari arah jalan Cik Ditiro (lewat atas fly
over) akan menuju ke jalan Pramuka harus memutar di u-turn. Pada saat
memutar, kendaraan dari arah Cik Ditiro harus mengantri dulu karena ada
kendaraan dari arah jalan Ganjaran yang akan lurus ke jalan Pramuka.
Antrian kendaraan yang menuju ke jalan Cik Ditiro dari jalan Ganjaran lewat
bawah fly over mengantri untuk memutar u-turn, kendaraan yang memutar
akan bertemu kendaraan yang akan lurus dari jalan Imam Bonjol. Antrian
kendaraan yang menuju ke jalan Imam Bonjol dari jalan Cik Ditiro lewat
bawah fly over mengantri untuk memutar u-turn, kendaraan yang memutar

akan bertemu kendaraan yang akan lurus dari jalan Ganjaran.

Dikarenakan masih terdapat kemacetan dibeberapa titik, diantaranya sebagai
berikut pada jalan Cik Ditiro — Imam Bonjol mengalami gap kritis terbesar

pada senin sore yaitu sebesar 7,8994 detik, sedangkan follow-up terbesar
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terjadi pada senin pagi yaitu 7,0783 detik. Jalan Cik Ditiro — Pramuka
mengalami gap kritis terbesar pada senin sore yaitu sebesar 9,9497 detik,
sedangkan follow-up terbesar terjadi pada senin pagi yaitu sebesar 5,5141
detik. Jalan Ganjaran — Cik Ditiro mengalami gap kritis terbesar pada senin
sore yaitu sebesar 11,3714 detik, sedangkan follow-up terbesar terjadi pada
senin sore yaitu sebesar 6,46 detik. Jalan Pramuka — Ganjaran mengalami gap
kritis terbesar pada senin pagi yaitu sebesar 12,13 detik, sedangkan untuk
follow-up tidak ada kendaraan yang mengalami tundaan pada jalan tersebut.
Jalan Cik Ditiro — Imam Bonjol mengalami gap kritis terbesar pada senin pagi
yaitu sebesar 9,7490 detik, sedangkan follow-up terbesar terjadi pada senin
pagi yaitu sebesar 7,8333 detik. Jalan Imam Bonjol — Pramuka mengalami
gap kritis terbesar pada senin pagi yaitu sebesar 11,4189 detik, sedangkan
follow-up terbesar terjadi pada sabtu sore yaitu sebesar 5,545 detik.

Kemacetan terjadi karena kendaraan mengalami antrian untuk melewati u-

turn. Sehingga menimbulkan penumpukkan kendaraan pada jam kritis.

Saran

a) Banyaknya antrian kendaraan di jalan Cik Ditiro — Pramuka (turun fly
over) maka perlu dibuat bundaran (roundabout) dengan diameter
perencanaan 20 m, lebar lgjur masuk 3,5 m, panjang jalinan 23 m, lebar
jalinan 7 m serta dengan 2 lgjur dan 2 arah kendaraan.

b) Perlunya menambah rambu-rambu jalan agar pengendara mengetahui pola

arus lalu lintas.
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