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ABSTRAK

PENGARUH U-TURN TERHADAP KINERJA JALAN
(Studi Kasus U-Turn Di Jalan Teuku Cik Ditiro, Kemiling, Bandar
Lampung)

Oleh

M. RIZKA ALFAKHRI

U-Turn merupakan suatu fasilitas lalu lintas dua arah berupa bukaan median yang
dirancang agar kendaraan dapat berputar balik arah. U-Turn diharapkan bisa
mengatasi masalah pergerakan lalu lintas. Tetapi kenyataannya, fasilitas putar balik
arah seringkali menimbulkan masalah seperti terjadinya tundaan akibat adanya
kendaraan yang melakukan gerakan U-Turn yang menyebabkan penurunan
kecepatan yang berujung terjadinya kemacetan di area sekitar U-Turn. Penelitian
ini dilakukan untuk menganalisis kinerja ruas jalan dengan U-Turn dan tanpa U-
Turn menggunakan metode PKJI 2023 serta menganalisis tundaan dengan metode
gap acceptance. Penelitian ini dilakukan dengan cara melakukan survei selama 1
hari kerja di jam-jam sibuk pagi dan sore hari. Data-data yang disurvei yaitu volume
lalu lintas, hambatan samping, waktu tempuh, dan waktu gap. Hasil survei
kemudian diolah menggunakan Microsoft Excel sehingga didapatkan output berupa
volume jam puncak, kapasitas jalan, derajat kejenuhan, kecepatan tempuh, waktu
tempuh dan tundaan akibat waktu gap. Hasil penelitian dapat disimpulkan bahwa
derajat kejenuhan pada jalan dengan U-Turn lebih besar dari jalan tanpa U-Turn
yaitu 0,70 berbanding 0,62. Kecepatan pada jalan dengan U-Turn lebih kecil dari
jalan tanpa U-Turn yaitu 18,76 km/jam berbanding 50,55 km/jam. Waktu tempuh
jalan dengan U-Turn lebih besar dari jalan tanpa U-Turn yaitu 38,38 detik
berbanding 14,24 detik. Tundaan terbesar yang terjadi adalah tundaan akibat waktu
gap diterima sore hari pada masing-masing arah yaitu 5,13 detik dan 4,84 detik.

Kata kunci: Derajat Kejenuhan, Gap Acceptance, Kecepatan, PKJI 2023, Tundaan,
U-Turn, Waktu Tempuh.



ABSTRACT

INFLUENCE OF U-TURN ON ROAD PERFORMANCE
(Case Study of U-Turn on Teuku Cik Ditiro Street, Kemiling, Bandar
Lampung).

By

M. RIZKA ALFAKHRI

U-Turn is a two-way traffic facility in the form of a median opening designed for
vehicles to make a U-turn. U-Turns are expected to solve traffic movement
problems. But in reality, U-Turn facilities often cause problems such as delays due
to vehicles making U-Turn movements which cause a decrease in speed which leads
to congestion in the area around the U-Turn. This study was conducted to analyze
the performance of road sections with and without U-Turns using the PKJI 2023
method and analyze delays with the gap acceptance method. This research was
conducted by conducting a survey for 1 working day in the morning and evening
peak hours. The data surveyed were traffic volume, side obstacles, travel time, and
gap time. The survey results were then processed using Microsoft Excel to obtain
output in the form of peak hour volume, road capacity, degree of saturation, travel
speed, travel time and delay due to gap time. The results of the study can be
concluded that the degree of saturation on the road with a U-Turn is bigger than the
road without a U-Turn, namely 0.70 versus 0.62. The speed on the road with a U-
Turn is smaller than the road without a U-Turn, which is 18.76 km/h versus 50.55
km/h. The travel time of the road with U-Turn is greater than the road without U-
Turn, namely 38.38 seconds versus 14.24 seconds. The largest delays that occur are
delays due to time gaps received in the afternoon in each direction, namely 5.13
seconds and 4.84 seconds.

Keywords: Degree of Saturation, Delay, Gap Acceptance, PKJ12023, Speed, Travel
Time, U-Turn.
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I. PENDAHULUAN

1.1 Latar Belakang

Transportasi adalah salah satu kebutuhan yang penting dalam
keberlangsungan hidup. Adanya transportasi memungkinkan makhluk hidup
dan barang dapat berpindah dari satu tempat ke tempat lain. Hal ini
berdampak pada pertumbuhan jumlah penduduk dan peningkatan taraf hidup

masyarakat di suatu wilayah seperti Kota Bandar Lampung.

Setiap tahunnya, pertumbuhan jumlah kendaraan roda dua maupun kendaraan
roda empat di Kota Bandar Lampung terus mengalami kenaikan. Namun, hal
tersebut tidak dibarengi dengan pertambahan ruas jalan atau kapasitas jalan
yang memadai sehingga volume kendaraan yang melintasi ruas jalan melebihi
kapasitas jalan yang ada. Akibatnya, banyak terjadi kemacetan di jalan-jalan
protokol (arteri) maupun kolektor terutama pada saat jam-jam sibuk (peak
hour). Hal ini disebabkan oleh kebutuhan akan transportasi lebih besar dari
pada tingkat pelayanan dari prasarana jalan yang tersedia. Maka dari itu,
diperlukan peningkatan prasarana seiring dengan perkembangan transportasi

di Kota Bandar Lampung.

Peningkatan prasarana merupakan salah satu solusi untuk mengurangi
masalah pergerakan lalu lintas. Masalah yang berkaitan dengan keamanan
dan kenyamanan pada ruas jalan dapat diminimalisir dengan cara memasang
median untuk memisahkan arus lalu lintas yang berlawanan arah agar tidak
terjadi konflik. Median merupakan bagian dari geometrik jalan yang dibuat
sebagai pemisah fisik jalur lalu lintas yang berfungsi untuk menghilangkan



konflik lalu lintas seperti kecelakaan, kemacetan, kendaraan lawan arah, dan
lain sebagainya. Pada perencanaan median, diharuskan untuk mempersiapkan
bukaan median agar kendaraan nantinya bisa merubah arah perjalanan
mereka dengan gerakan putar balik arah atau biasa disebut sebagai gerakan
U-Turn.

Putar balik (U-Turn) merupakan suatu prasarana pada sistem jaringan jalan
dua arah berupa bukaan median yang dirancang agar kendaraan dapat
berputar balik arah. Pada kenyataanya, fasilitas U-Turn tidak sepenuhnya
menyelesaikan masalah pergerakan lalu lintas. Dalam penggunaannya,
fasilitas putar balik arah seringkali menimbulkan tundaan yang disebabkan
oleh penurunan kecepatan atau berhentinya kendaraan ketika ada kendaraan
yang melakukan gerakan U-Turn. Kemampuan kendaraan saat memutar balik
umumnya dibatasi oleh lebar jalur jalan, lebar median, lebar bukaan U-Turn,
dan arus lalu lintas dari arah yang sama maupun arah berlawanan. Salah satu

contoh U-Turn yang ada di Bandar Lampung yaitu di Jalan Teuku Cik Ditiro.

Jalan Teuku Cik Ditiro merupakan salah satu ruas jalan utama di kawasan
Kemiling, Bandar Lampung. Jalan ini memiliki peran strategis dalam
menghubungkan berbagai wilayah penting dalam kota, termasuk pusat
perbelanjaan, pusat pendidikan, dan pemukiman penduduk. Jalan ini
memiliki beberapa fasilitas U-Turn. Pada studi kasus ini, saya akan menyoroti
fasilitas U-Turn yang terletak di depan Alfamart.

Berdasarkan pengamatan awal, terjadinya tundaan di sekitar U-Turn depan
Alfamart dikarenakan adanya gabungan arus kendaraan dari arah Jalan
Pramuka yang melewati flyover Kemiling dengan arus kendaraan dari Jalan
Imam Bonjol. Dari arah yang berlawanan juga mengalami gabungan arus
kendaraan dari arah kelurahan Sumber Agung dengan arus kendaraan dari
Jalan Raden Imba Kusuma yang melakukan putar balik ke arah Jalan
Pramuka di bukaan median lainnya. Arus lalu lintas yang ramai di jam-jam

sibuk dan kendaraan yang melakukan gerakan U-Turn menyebabkan
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terjadinya peningkatan derajat kejenuhan, penurunan kecepatan, dan tundaan.
Penelitian ini bertujuan untuk menganalisis pengaruh dari adanya U-Turn
terhadap kinerja jalan berupa derajat kejenuhan, kecepatan, dan tundaan

akibat waktu gap.

Rumusan Masalah

Keberadaan putar balik (U-Turn) menyebabkan terjadinya tundaan
dikarenakan pada jam-jam puncak arus lalu lintas dari flyover Kemiling dan
Jalan Imam Bonjol serta arus dari arah lapangan Kalpataru dan Jalan Raden
Imba Kusuma bertemu di satu titik U-Turn depan Alfamart yang membuat
semakin banyaknya kendaraan yang melakukan gerakan U-Turn.
Peningkatan volume di jam-jam puncak juga membuat ruang gerak bagi
pengendara menjadi terbatas sehingga terjadi peningkatan derajat kejenuhan
dan juga penurunan kecepatan. Maka, perlu adanya penelitian yang dilakukan
untuk mengetahui kinerja ruas jalan Teuku Cik Ditiro menggunakan metode
PKJI 2023 baik kondisi tanpa U-Turn maupun kondisi dilengkapi fasilitas U-

Turn dan besarnya tundaan dengan menggunakan metode gap acceptance

Tujuan Penelitian

1. Menganalisis kinerja ruas jalan Teuku Cik Ditiro dengan kondisi tanpa U-
Turn dan kondisi dengan U-Turn menggunakan metode PKJI 2023.

2. Menganalisis tundaan akibat waktu gap yang terjadi di U-Turn dengan
metode gap acceptance.

Manfaat Penelitian

Adapun manfaat yang akan diperoleh jika dilakukannya penelitian ini yaitu:
1. Untuk membantu pengguna lalu lintas agar terhindar dari kemacetan

akibat tundaan pada U-Turn.



2. Menambah pengalaman dan pengetahuan yang bermanfaat tentang analisis
kinerja U-Turn di Jalan Teuku Cik Ditiro, Bandar Lampung.
3. Hasil penelitian ini bisa dijadikan referensi untuk penelitian berikutnya

khususnya terkait analisis U-Turn dan analisis kinerja ruas jalan.

1.5 Batasan Masalah

Agar lebih terukur dalam menganalisis masalah, maka perlu dilakukan

pembatasan ruang lingkup masalah sebagai berikut:

1. Penelitian ini hanya menganalisis berupa kinerja ruas jalan Teuku Cik
Ditiro dan tundaan akibat waktu gap.

2. Penelitian ini difokuskan pada ruas jalan Teuku Cik Ditiro dan U-Turn
depan Alfamart di Jalan Teuku Cik Ditiro, Kecamatan Kemiling, Kota
Bandar Lampung.

3. Penelitian dilakukan di 1 hari (Jumat) di jam sibuk yaitu 07.00-10.00 WIB
(pagi) dan 15.00-18.00 WIB (sore).

Gambar 1. Denah lokasi penelitian
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Sistematika Penulisan

Secara sistematis pembahasan yang diuraikan pada penelitian ini dibagi
menjadi lima bab, antara lain sebagai berikut:
- BAB | PENDAHULUAN
Bab ini menjelaskan tentang latar belakang, rumusan masalah, tujuan,
batasan masalah, manfaat, serta sistematika penulisan.
- BAB 1l TINJAUAN PUSTAKA
Bab ini berisi tentang teori yang mendasari penelitian dan akan digunakan
dalam penyelesaian masalah.
- BAB Il METODOLOGI PENELITIAN
Bab ini menjelaskan gambaran umum lokasi penelitian, waktu penelitian,
tahapan-tahapan survei, dan diagram alir.
- BAB IV HASIL DAN PEMBAHASAN
Bab ini membahas tentang hasil pembahasan dan analisis data yang
diperoleh dari pembahasan.
- BAB V KESIMPULAN DAN SARAN
Bab ini berisi kesimpulan dari hasil-hasil yang didapat dari pengolahan data

dan memberikan saran untuk hasil tersebut.



1. TINJAUAN PUSTAKA

2.1 Putaran Balik (U-Turn)

Median adalah bangunan dalam ruang jalan yang ditinggikan atau
direndahkan yang berfungsi memisahkan arah arus lalu lintas yang
berlawanan (PKJI, 2023). Menurut Tata Cara Perencanaan Pemisah (1990),
median atau pemisah tengah didefinisikan sebagai suatu jalur bagian jalan
yang terletak di tengah, tidak digunakan untuk lalu lintas kendaraan dan
berfungsi memisahkan arus lalu lintas yang berlawanan arah serta
mengurangi daerah konflik bagi kendaraaan yang akan berbelok sehingga
dapat meningkatkan keamanan dan kelancaran lalu lintas di jalan tersebut.

Putaran balik (U-Turn) adalah suatu kegiatan memutar kendaraan sebesar 180

derajat atau setengah lingkaran yang dilakukan saat mengemudi di bukaan

median. Fasilitas putaran balik (U-Turn) adalah suatu prasarana mobilitas

bagi kendaraan pada sistem jaringan jalan dengan arus lalu lintas dua arah

terbagi. Penggunaan fasilitas putaran balik seringkali menimbulkan konflik atau

masalah seperti tundaan lalu lintas yang diakibatkan adanya arah pergerakan arus

lalu lintas yang bervariasi. U-Turn di Indonesia berpedoman kepada peraturan-

peraturan yang telah dibuat diantaranya yaitu:

a. Spesifikasi Bukaan Pemisah Jalur SNI 2444:2008.

b. Departemen Permukiman dan Prasarana Wilayah Pd T-17-2004-B Tentang
Perencanaan Median Jalan.

c. Pedoman Direktorat Jendral Bina Marga No. 06 / BM /2005 Tentang
Perencanaan Putar Balik Arah (U-Turn).



Gambar 2. Kendaraan melakukan gerakan U-Turn

Adanya fasilitas U-Turn menimbulkan langkah-langkah pergerakan yang
mempengaruhi kondisi lalu lintas. Berikut merupakan langkah-langkah
pergerakan U-Turn:

a. Langkah pertama, kendaraan yang akan melakukan gerakan U-Turn
mengurangi kecepatannya dan mengemudikan kendaraan di jalur paling
kanan. Penurunan kecepatan mengakibatkan terjadinya panjang antrian,
waktu tundaan, dan gelombang kejut.

b. Langkah kedua, kendaraan melakukan gerakan berputar menuju ke jalur
berlawanan yang dipengaruhi oleh jenis kendaraan dikarenakan setiap
kendaraan memiliki kemampuan manuver dan radius putar yang berbeda-
beda. Lebar median dipengaruhi oleh kemampuan manuver kendaraan.
Manuver kendaraan menyebabkan gangguan kepada kedua arah (searah
dan berlawanan arah). Lebar lajur berpengaruh kepada pengurangan
kapasitas jalan untuk kedua arah. Apabila jumlah kendaraan berputar
cukup besar, maka dibutuhkan lajur penampung untuk mengurangi
dampak terhadap aktivitas kendaraan di belakangnya.

c. Langkah ketiga, yaitu kendaraan bergerak balik arah sehingga perlu
memperhatikan kondisi arus lalu lintas arah berlawanan. Terjadilah

interaksi antara kendaraan balik arah dan kendaraan gerakan lurus pada
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arah yang berlawanan serta proses menyatu dengan arus lawan arah untuk
memasuki jalur yang sama. Pengendara harus bisa memperkirakan adanya
selisih jarak antara dua kendaraan pada arah arus utama sehingga

kendaraan dapat menyatu dengan arus utama dengan aman.

Jalan Perkotaan

Segmen jalan perkotaan adalah suatu segmen jalan yang pada satu atau kedua
sisinya terbangun secara permanen, menerus dan menyeluruh, berupa
pengembangan koridor atau lainnya, memiliki arus lalu lintas puncak pagi
dan sore, arus lalu lintas didominasi oleh jenis mobil penumpang dan sepeda

motor, prosentase truk besar yang kecil, dan adanya kereb (PKJI 2023).

Jalan Teuku Cik Ditiro berada di kota Bandar Lampung yang memiliki
penduduk sebanyak 1.209.937 jiwa pada tahun 2022 (BPS Kota Bandar
Lampung). Jalan ini berlokasi di pusat kecamatan Kemiling yang memiliki
penduduk sebanyak 91.907 jiwa pada tahun 2022 (BPS Kota Bandar
Lampung). Terdapat perkembangan samping jalan yang permanen dan
menerus seperti perumahan-perumahan, sekolah-sekolah, ruko-ruko 2 lantai
dan 3 lantai, pusat perbelanjaan seperti Chandra, Superindo, MR. D.L.Y. dan
Push Pin, restoran seperti McDonald’s, dan KFC, kafe-kafe seperti Janji Jiwa,

Kopi Kenangan, dan Kopi Ketje, dan lain sebagainya.

Volume Lalu Lintas

Volume lalu lintas adalah jumlah kendaraan yang melewati suatu titik tertentu
dari satu ruas jalan selama interval waktu tertentu (kend/jam). Volume jam
puncak adalah jumlah kendaraan yang melewati suatu titik tertentu dari suatu
ruas jalan selama beberapa jam pada saat terjadi arus lalu lintas yang terbesar
dalam satu hari. Menurut PKJI 2023, nilai volume lalu lintas diubah menjadi

satuan mobil penumpang (smp) dengan menggunakan ekivalensi mobil



penumpang (emp). Pada penelitian ini, kendaran yang akan dianalisis sebagai

berikut:

a. Mobil penumpang (MP) yaitu kendaraan bermotor dengan 2 (dua) sumbu
beroda 4 (empat), panjang kendaraan tidak lebih dari 5,5 m dengan lebar
tidak lebih dari 2,1 m, meliputi sedan, minibus (termasuk angkutan kota),
mikrobus (termasuk mikrolet, oplet, metromini), pick-up, dan truk kecil.

b. Kendaraan sedang (KS) yaitu kendaraan bermotor dengan 2 (dua) sumbu
beroda 4 (empat) atau 6 (enam), dengan panjang kendaraan >5,5 m dan
<9,0 m, meliputi bus sedang dan truk sedang.

c. Sepeda motor (SM) yaitu kendaraan bermotor dengan roda 2 (dua) dan
roda 3 (tiga) yang panjangnya tidak lebih dari 2,5 m.

Untuk menghitung volume kendaraan digunakan rumus sebagai berikut:

Q ={(emp mp X MP) + (emp ks X KS) + (Emp sm X SM)}...coviriiiirinirnnnns 1)
Keterangan:

Q = Jumlah arus kendaraan (smp/jam).

MP = Mobil penumpang.

KS = Kendaraan sedang.

SM = Sepeda motor.

Tabel 1. Nilai ekivalen mobil penumpang

.. Volume lalu-lintas per
Tipe jalan lajur (kend/jam) EMPks EMPswm
412-T atau 2/1 gt " o

Sumber: PKJI, 2023.

Hambatan Samping

Hambatan samping adalah pengaruh kegiatan di samping ruas jalan terhadap
kinerja lalu lintas. Hambatan samping adalah dampak dari kinerja ruas jalan
yang diakibatkan oleh kegiatan di sisi jalan. Faktor penghambat kinerja lalu
lintas dari sisi samping jalan sehingga memungkinkan terjadi kemacetan pada
suatu ruas jalan. Berdasarkan Pedoman Kapasitas Jalan Indonesia (2023),

terdapat beberapa faktor yang mempengaruhi hambatan samping, yaitu:
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1. Jumlah pejalan kaki yang berjalan atau menyebrang pada suatu ruas jalan,
faktor bobot: 0,5.

2. Jumlah kendaraan yang parkir dan berhenti di sisi samping jalan, faktor
bobot: 1.

3. Jumlah kendaraan yang keluar masuk dari samping jalan, faktor bobot:
0,7.

4. Jumlah kendaraan yang melaju dengan kecepatan lambat seperti sepeda,
becak, delman, pedati, traktor, dan sejenisnya, faktor bobot: 0,4.

Tabel 2. Kriteria kelas hambatan samping

Kelas Nilai frekuensi
Hambatan kejadian (dikedua sisi) Ciri-ciri khusus
Samping dikali bobot
Sangat Rendah D_aerah _Permukiman, tersedia
(SR) <100 jalan lingkungan (frontage
road)
Rendah Daerah Permukiman, ada
R) 100 - 299 beberapa angkutan umum
(angkot).
Sedang 300 — 499 Daerah Industri, ada beberapa
(S) toko di sepanjang sisi jalan.
Tinggi Daerah Komersial, ada
(T) 500 - 899 aktivitas sisi jalan yang tinggi.
Sangat Tinggi 900 Daerah Komersial, ada
(ST) aktivitas pasar sisi jalan.

Sumber: PKJI, 2023.

Kecepatan Arus Bebas

Kecepatan arus bebas (Vg) adalah kecepatan arus (km/jam) pada kondisi
kecepatan kendaraan-kendaraannya dipilih sesuai keinginan pengemudi
untuk melaju secara nyaman pada kondisi geometri, lingkungan dan lalu
lintas yang ada serta tanpa gangguan dari kehadiran kendaraan bermotor
lainnya (PKJI 2023). Nilai Vg jenis MP ditetapkan sebagai kriteria dasar
untuk kinerja segmen jalan, nilai Vg untuk KS dan SM ditetapkan hanya
sebagai referensi. Vs untuk MP biasanya 10-15% lebih tinggi dari tipe
kendaraan lainnya. Vg dihitung menggunakan persamaan sebagai berikut:

VB = (VBD + VBL) X FVBHS X FVBUK ...cocccoooooooeoeeeeeeeeeeeeeseeseseese s (2)



Keterangan:

Ve = kecepatan arus bebas untuk MP pada kondisi lapangan (km/jam).
Vep = kecepatan arus bebas dasar untuk MP.

VeL = nilai penyesuaian kecepatan akibat lebar lajur (km/jam).

FVehs = faktor penyesuaian kecepatan bebas akibat hambatan samping pada

jalan yang memiliki bahu.

FVeuk = faktor penyesuaian kecepatan bebas untuk ukuran kota.

Tabel 3. Kecepatan arus bebas dasar, Vep

. Vep (km/jam)
Tipe jalan MP | KS | SM | Rata-rata semua kendaraan
4/2-T atau jalan
satu arah 61 52 48 >’
212-TT 44 | 40 | 40 42

Sumber: PKJI, 2023.

Tabel 4. Nilai koreksi kecepatan arus bebas dasar akibat lebar lajur lalu lintas

efektif (VeL)
.. Lebar lajur efektif, .
Tipe jalan Lie (M) Ve (km/jam)
Per Lajur: 3,00 -4
. 3,25 -2
4/2-T atau jalan satu ’

arah 3,50 0
3,75 2
4,00 4

Sumber: PKJI, 2023.

Tabel 5. Faktor koreksi kecepatan arus bebas akibat hambatan samping

(FVehs) untuk jalan berbahu dengan lebar bahu efektif Lge

Tipe FVers
jalan KHS Lee (M)
<05m| 10m 15m | >20m
Sangat rendah | 1,02 1,03 1,03 1,04
Rendah 0,98 1,00 1,02 1,03
4/2-T Sedang 0,94 0,97 1,00 1,02
Tinggi 0,89 0.93 0,96 0,99
Sangat tinggi 0,84 0,88 0,92 0,96

Sumber: PKJI, 2023.
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Tabel 6. Faktor koreksi kecepatan arus bebas akibat ukuran kota (FVsuk)
untuk jenis kendaraan MP

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

Sumber: PKJI, 2023.

Kapasitas Jalan

Kapasitas jalan (C) merupakan volume lalu lintas maksimum yang dapat
dipertahankan sepanjang suatu segmen jalan tertentu atau persimpangan
selama 1 (satu) jam dalam kondisi tertentu yang melingkupi geometri,
lingkungan, dan lalu lintas (smp/jam). C untuk tipe jalan tak terbagi, 2/2-TT,
ditentukan untuk volume lalu lintas total 2 (dua) arah. C untuk tipe jalan
terbagi 4/2-T, 6/2-T, dan 8/2-T, ditentukan secara terpisah per arah dan per
lajur, persamaan dasar menentukan kapasitas adalah sebagai berikut (PKJI,

2023).

C =Co X FCLIX FCpA X FCHS X FCUK «vevtrverieriiiiieise e (3)
Keterangan:

C = Kapasitas (smp/jam).

Co = Kapasitas dasar (smp/jam).

FCL = Faktor penyesuaian lebar jalan.

FCpa = Faktor penyesuaian pemisah arah.

FChs = Faktor penyesuaian hambatan samping dan bahu jalan.

FCuk = Faktor penyesuaian ukuran kota.

Tabel 7. Kapasitas dasar, Co

Tipe jalan Co (smp/jam) Catatan
4/2-T atzlrjajﬁ lan satu 1700 Per lajur (satu arah)
2[2-TT 2800 Per dua arah

Sumber: PKJI, 2023.
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Tabel 8. Faktor koreksi kapasitas akibat perbedaan lebar lajur, FCy;

Tipe jalan Lie (m) FCL
Lebar per lajur: 3,00 0,92

. 3,25 0,96

4/2-T atzlrJ aJr;ellan satu 3.50 1,00
3,75 1,04

4,00 1,08

Sumber: PKJI, 2023.
Tabel 9. Faktor koreksi kapasitas akibat KHS pada jalan berbahu, FChs

Tipe FChs
jalan KHS Lebar bahu efektif Lgg, m
<0,5 1,0 15 >20
SR 0,96 0,98 1,01 1,03
R 0,94 0,97 1,00 1,02
4/2-T S 0,92 0,95 0,98 1,00
T 0,88 0,92 0,95 0,98
ST 0,84 0,88 0,92 0,96

Sumber: PKJI, 2023.
Tabel 10. Faktor koreksi kapasitas terhadap ukuran kota, FCuk

Ukuran kota _ Faktor koreksi
(Juta jiwa) Kelas kota/kategori kota untuk ukuran
kota, (FCuk)
<0,1 Sangat Kecil Kota kecil 0,86
0,1-0,5 Kecil Kota kecil 0,90
05-1,0 Sedang Kota menengah 0,94
1,0-3,0 Besar Kota besar 1,00
>3,0 Sangat Besar Kota metropolitan 1,04

Sumber: PKJI, 2023.

Tundaan

Menurut PKJI 2023, tundaan disebut sebagai waktu tempuh tambahan yang
diperlukan kendaraan untuk melewati suatu simpang dibandingkan pada
situasi tanpa simpang. Terdapat dua jenis tundaan yang dapat terjadi didalam
arus lalulintas yaitu:
1. Tundaan tetap
Tundaan tetap merupakan tundaan yang disebabkan oleh alat-alat
pengendali lalu lintas. Tundaan ini seringkali terjadi di persimpangan



14

jalan. Terdapat berbagai faktor yang mempengaruhi terjadinya tundaan di

persimpangan, yaitu:

o Faktor-faktor fisik, yang meliputi jumlah jalur, lebar jalan, pengendali
akses menuju jalan tersebut, dan tempat-tempat transit.

e Pengendali lalu lintas, yang meliputi jenis dan pengaturan waktu dari
lampu lalu lintas, tanda berhenti, pengendali belokan, dan pengendali
parkir.

2. Tundaan Operasional
Tundaan operasional adalah tundaan yang disebabkan oleh adanya
gangguan di antara unsur-unsur lalu lintas sendiri. Tundaan ini berkaitan
dengan pengaruh dari kendaraan lainnya. Contohnya kendaraan yang
masuk dan keluar parkir, pejalan kaki, kendaraan yang berhenti dan
kendaraan yang melakukan U-Turn. Tundaan operasional dapat
menyebabkan waktu yang hilang akibat adanya gangguan lalu lintas yang

berada di luar batas kemampuan pengendara untuk mengontrolnya.

2.8 Gap Acceptance

Gap acceptance adalah kesenjangan minimum yang diperlukan untuk
menyelesaikan perubahan/perpindahan jalur dengan aman. Oleh karena itu,
model gap acceptance dapat membantu menjelaskan bagaimana seorang
pengemudi memutuskan untuk memutar atau tidak (Obaidat, Turki 2013).
Teori gap acceptance berdasarkan pada konsep bagaimana sebuah kendaraan
yang akan melakukan gerakan menyeberang atau menyatu pada arus utama

menunggu untuk gap yang memenuhi kebutuhan pengendara.

Gap acceptance juga adalah salah satu komponen yang paling penting
dalam karakteristik lalulintas mikroskopik. Teori gap acceptance umum
digunakan berdasarkan pada konsep mendefinisikan batas pengemudi yang
dapat memanfaatkan gap dari ukuran atau durasi tertentu (Mathew,2013).
Konsep gap acceptance banyak digunakan untuk menentukan nilai kapasitas,

tundaan, dan tingkat pelayanan berbagai fasilitas transportasi. Teori tersebut
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juga digunakan untuk mengevaluasi lokasi berpotensi bahaya pada simpang
tak bersinyal, putaran balik, ramp merging point, dan sebagainya.

Rumus mencari nilai gap rata-rata yaitu:

_ (fixi)
xX= TRl ()]
Keterangan:
X = rata-rata waktu gap acceptance
fi = jumlah kendaraan
Xi = nilai tengah
Waktu gap
-—— = ——
S —_— T — _/ ___________
[
S \ C\—
o\

Gambar 3. llustrasi gap acceptance

2.9 Kinerja Ruas Jalan

Sasaran utama dalam melakukan evaluasi kinerja ruas jalan yang telah
dioperasikan adalah menghitung dan menilai D;, V1, dan Wt yang menjadi
dasar analisis kinerja ruas jalan. Data utamanya adalah data geometrik, data
lalu lintas, dan kondisi lingkungan. Persyaratan teknis jalan menetapkan
bahwa untuk jalan arteri dan kolektor, jika D; sudah mencapai 0,85, maka
segmen jalan tersebut sudah harus dipertimbangkan untuk ditingkatkan
kapasitasnya, misalnya dengan menambah lajur jalan. Untuk jalan lokal, jika
D; sudah mencapai 0,90, maka segmen jalan tersebut sudah harus

dipertimbangkan untuk ditingkatkan kapasitasnya.
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Derajat Kejenuhan

Derajat kejenuhan (D;) merupakan rasio arus jalan terhadap
kapasitas, yang digunakan sebagai indikator utama dalam
menentukan tingkat kinerja jalan. Nilai D; menunjukkan apakah
segmen jalan tersebut mempunyai masalah kapasitas atau tidak.
Nilai D; menunjukkan kualitas kinerja lalu lintas dan bervariasi
antara nol sampai dengan satu. Nilai yang mendekati nol
menunjukkan arus yang tidak jenuh yaitu kondisi arus yang lengang
dimana kehadiran kendaraan lain tidak mempengaruhi kendaraan
yang lainnya. Nilai yang mendekati 1 (satu) menunjukkan kondisi
arus pada kondisi kapasitas. Untuk suatu nilai D;, kepadatan arus
dengan kecepatan arusnya dapat bertahan atau dianggap terjadi
selama satu jam (PKJI 2023). Rumus dasar menghitung derajat

kejenuhan adalah sebagai berikut:

Q
D; = G (5)
Keterangan:
D; = Derajat kejenuhan
Q = Arus lalu lintas (smp/jam)
C = Kapasitas (smp/jam)

Kecepatan Tempuh

Kecepatan tempuh (V1) merupakan kecepatan aktual arus lalu lintas
yang besarannya ditentukan berdasarkan D; dan Vg. Kecepatan
tempuh didefinisikan sebagai kecepatan rata-rata arus lalu lintas
sepanjang suatu segmen jalan (PKJI 2023). Penentuan besar nilai V't
dilakukan dengan menggunakan diagram dalam Gambar 4 untuk
jalan 4/2-T.
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Gambar 4. Hubungan Ve dengan D; dan Vg pada jalan 4/2-T

Sumber: PKJI, 2023.
Rumus untuk menghitung kecepatan di lapangan dalam penelitian

ini yaitu kecepatan arus terganggu di U-Turn sebagai berikut:

Keterangan:
V1 = kecepatan ruang rata-rata mobil penumpang (km/jam)
L = panjang segmen (km)

W+ = waktu tempuh rata-rata mobil penumpang (jam)

Waktu Tempuh

Waktu tempuh (W) adalah waktu total yang diperlukan oleh suatu
kendaraan untuk melalui suatu segmen jalan tertentu. Waktu tempuh
dapat diketahui berdasarkan nilai V1 dalam menempuh segmen ruas

jalan yang dianalisis sepanjang L.

Keterangan:
Wr = Waktu tempuh rata-rata mobil penumpang (jam)
V1 = Kecepatan tempuh mobil penumpang (km/jam)

L = Panjang segmen (km)
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2.10 Penelitian Terdahulu

Beberapa penelitian terdahulu yang menganalisis tentang gerakan U-Turn

yang bisa digunakan sebagai referensi yaitu:

1. “Kinerja U-Turn Di Ruas Jalan George Obos — Sisingamangaraja Kota
Palangka Raya” oleh Cahyo Hadi Panoto, Ina Elvina dan Murniati
(2023). Penelitian ini bertujuan untuk menganalisis bagaimana kinerja
U-Turn dekat persimpangan JI. G. Obos Induk — JI. Sisingamangarja dan
menganalisis tingkat pelayanan jalan di lokasi penelitian. Penelitian ini
menggunakan metode MKJI 1997. Kesimpulannya adalah volume lalu
lintas terbesar yaitu pada pukul 18.00-19.00 WIB dari arah Selatan
dengan nilai volume lalu lintas 1622,4 smp/jam dan arah Utara dengan
nilai volume lalu lintas 1249,8 smp/jam. Didapatkan nilai kapasitas
sebesar 2910,6 smp/jam. Untuk hasil analisis kinerja U-Turn dekat
persimpangan JI. G. Obos - JI. Sisingamangaraja arah Selatan
mendapatkan nilai waktu tundaan 2,84 det/smp. Dan untuk hasil analisis
kinerja U-Turn dari arah Utara didapatkan nilai waktu tundaan 2,19
det/smp. Lalu hasil analisis derajat kejenuhan dari arah Selatan
didapatkan nilai 0,58 dengan nilai tingkat pelayanan jalan C. Dan untuk
hasil dari analisis derajat kejenuhan dari arah Utara didapatkan nilai 0,43,

maka didapatkan nilai tingkat pelayanan jalannya adalah B.

2. “Pengaruh Tundaan Akibat U-Turn pada Jalan Pangeran Antasari (Studi
Kasus U-Turn Dekat Ganesha Operation)” oleh Yovi Dwiana, Sasana
Putra dan Rahayu Sulistyorini (2020). Penelitian ini bertujuan untuk
mengetahui besar pengaruh U-Turn terhadap tundaan perjalanan di Jalan
Pangeran Antasari yaitu didekat Ganesha Operation. Penelitian ini
menggunakan metode gap acceptance. Kesimpulannya adalah pengaruh
tundaan yang terjadi pada U-Turn diakibatkan oleh waktu rata-rata gap
diterima kendaraan secara berturut-turut sebesar 3,64 detik (arah Tanjung
Karang — Sukabumi) dan 4,35 detik (arah Sukabumi — Tanjung Karang)
pada pagi hari serta 9,59 detik (arah Tanjung Karang — Sukabumi) dan
8,78 detik (arah Sukabumi — Tanjung Karang) pada sore hari. Pengaruh
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tundaan yang terjadi pada U-Turn diakibatkan oleh waktu rata-rata follow
up kendaraan sebesar 12,72 detik sampai dengan 18,2 detik pada pagi
hari dan 14,01 detik sampai dengan 17,87 detik pada sore hari.

“Analisis Kinerja U-Turn (Studi Kasus U-Turn Di ITC Jalan Letjen
Soepono, Jakarta” oleh Harwidyo Eko Prasetyo & Tri Santoso (2020).
Penelitian ini bertujuan untuk mengetahui seberapa besar pengaruh
manuver berbalik arah kendaraan terhadap kinerja jalan, dan menentukan
tundaan operasional dari arus lalu lintas pada kedua arah, serta
mengevaluasi karakteristik lalu lintas akibat U-Turn. Penelitian ini
menggunakan metode MKJI 1997. Kesimpulannya adalah volume
terbesar di ruas jalan Letjen Soepono (Arteri Permata Hijau) terjadi pada
hari kerja 1 pukul 07.00 - 08.00 arah Kebon Jeruk - Simprug sebesar
4908.65 smp/jam dengan tingkat pelayanan jalan (Q/C) > 0,75.
Kecepatan kendaraan terendah pada arus terganggu oleh U-Turn adalah
38,01 km/jam terjadi pada arah Kebon Jeruk - Simprug, hari kerja 2
antara pukul 07.00 - 08.00. Rata-rata jumlah kendaraan dalam satu kasus
U-Turn antara 3.13 - 3.47 kendaraan sedangkan rata-rata tundaan per
kendaraan yang dipengaruhi adalah antara 6.77 - 7.73 detik. Analisa

Greenshield & Shockwave didapat panjang antrian antara 90 - 350 meter.

“Tundaan Lalu Lintas Akibat U-Turn Mall Bumi Kedaton (Studi Kasus
U-Turn di Depan Mall Bumi Kedaton, Kota Bandar Lampung)” oleh
Mita Antika Johani (2023). Penelitian ini bertujuan untuk mengetahui
kecepatan kendaraan, mengetahui nilai gap kritis dengan menggunakan
metode gap acceptance untuk mengetahui tundaan yang terjadi, dan
mengetahui solusi yang tepat untuk masalah lalu lintas yang terjadi akibat
U-Turn Mall Boemi Kedaton. Penelitian ini menggunakan metode gap
acceptance. Kesimpulannya adalah kecepatan kendaraan terlambat
terjadi pada sore hari yaitu kendaraan ringan (KR) 4,48 km/jam dan
sepeda motor (SM) 5,12 km/jam. Nilai gap kritis pagi hari 6 detik dan
sore hari 12 detik. Tundaan terbesar yang terjadi pagi hari 2,55 menit dan

sore hari 15,1 menit selama 30 menit.



1.  METODOLOGI PENELITIAN

3.1 Lokasi Penelitian

Lokasi penelitian berada di Jalan Teuku Cik Ditiro, Kelurahan Beringin Raya,
Kecamatan Kemiling, Kota Bandar Lampung. Lokasi penelitian terdiri dari
dua titik yaitu titik satu di depan Chandra Kemiling dan titik dua di U-Turn
berada di depan Alfamart Kemiling. U-Turn ini adalah U-Turn pertama yang
akan dilewati pengendara dari arah flyover Kemiling. Jalan Teuku Cik Ditiro
merupakan jalan utama yang menjadi penghubung antar tiga kelurahan yaitu
Kelurahan Sumber Rejo, Kelurahan Beringin Raya, dan Kelurahan Sumber
Agung. Jalan ini juga menjadi akses menuju perumahan-perumahan, sekolah-

sekolah, restoran, supermarket, kafe-kafe dan berbagai tempat lainnya.

- ey T

Gambar 5. Lokasi penelitian
Sumber: Google Earth, 2024.
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Woaktu Penelitian

Pelaksanaan survei penelitian ini seperti yang dilakukan pada penelitian
terdahulu (Yovi Dwiana, 2020) yaitu 1 hari selama 3 jam pagi dan 3 jam sore.
Penelitian ini dilakukan pada hari Jumat di jam sibuk pada pagi hari jam
07.00-10.00 WIB dan pada sore hari jam 15.00-18.00 WIB. Pemilihan hari
Jumat dikarenakan berdasarkan pengamatan survei pendahuluan, volume
kendaraan pada hari Jumat di lokasi penelitian terlihat lebih banyak dibanding
hari lainnya. Pemilihan jam pagi dan sore dikarenakan pada pagi hari
biasanya masyarakat berangkat menggunakan kendaraan untuk beraktivitas
seperti bekerja, sekolah, olahraga, dan lain-lain. Lalu pada sore hari
masyarakat pulang menggunakan kendaraan setelah melakukan aktivitas

mereka.
Metode Pengumpulan Data

Data yang diperlukan dalam penelitian ini berupa data primer dan data
sekunder. Data primer diperoleh dari hasil survei dilapangan dengan cara
merekam dan mencatat semua data yang diperlukan untuk penelitian ini. Data
sekunder diperoleh dari sejumlah laporan dan dokumen yang telah disusun

oleh instansi terkait, website di internet serta hasil studi literatur lainnya.
3.3.1  Perlengkapan Survei

Alat yang digunakan dalam penelitian ini adalah sebagai berikut:
1. Smartphone.
2. Stopwatch (dari smartphone).
3. Tripod.
4. Flashdisk.
5. Meteran.

6. Selotip (tanda).
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Data Primer

Data primer adalah data yang diambil langsung dari survei di
lapangan. Data primer yang diperlukan yaitu:

1. Data geometrik jalan.

2. Data volume kendaraan.

3. Data waktu gap.

4. Data waktu tempuh.

5. Data hambatan samping.

Data Sekunder

Data sekunder adalah data yang diperoleh dari studi literatur,
laporan, dan dokumen yang ada di instansi terkait atau website resmi.
Data sekunder yang dibutuhkan yaitu:

1. Data jumlah penduduk Kota Bandar Lampung.

3.4 Teknik Pelaksanaan Survei

Pada pelaksanaan survei dibutuhkan cara atau teknik yang benar. Teknik

pelaksanaan survei bertujuan untuk mendapatkan data-data yang sesuai

dengan masalah yang dibahas, untuk mempermudah dalam menganalisis data

hasil survei, memudahkan dalam pembahasan hasil survei, dan untuk

mendapatkan hasil akhir yang diharapkan.

34.1

Survei Pendahuluan

Survey pendahuluan adalah survei yang dilakukan diawal penelitian.
Survei ini dilakukan guna mendapatkan data awal mengenai kondisi
di lapangan. Beberapa tahapan-tahapan survei pendahuluan yaitu:

1. Menentukan lokasi penelitian yang akan dilakukan survei.
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2. Mendapatkan informasi mengenai kondisi eksisting jalan, kondisi
lalu lintas, kondisi geometrik jalan, dan lingkungan.

3. Menentukan titik terbaik untuk pengambilan video survei sebagai
bukti dokumentasi penelitian dan mempermudah dalam
menganalisis data.

4. Mengukur geometrik jalan berupa lebar jalur jalan, lebar lajur
jalan, lebar median, lebar bukaan median dan lebar bahu.

5. Hasil survei pendahuluan berupa informasi awal yang akan

digunakan untuk pelaksanaan survei lapangan selanjutnya.

Survei Lalu Lintas

Survei lalu lintas merupakan survei inti dalam penelitian. Peneliti
akan terjun langsung ke lapangan untuk mengamati kondisi lalu
lintas. Survei ini dilakukan pada 1 hari yaitu hari Jumat di jam-jam
puncak yaitu di pagi hari pukul 07.00-10.00 WIB dan sore hari pukul
15.00-18.00 WIB. Survei lalu lintas menggunakan metode
dokumentasi atau pengambilan video dengan memakai smartphone
dan tripod sebagai penyangga. Perekaman video dilakukan
bersamaan di 3 titik kamera yang telah ditentukan. Tujuan dari
pengambilan video yaitu untuk merekam arus lalu lintas yang
melintasi area penelitian. Variabel yang akan disurvei yaitu volume
kendaraan, waktu gap, waktu tempuh, dan hambatan samping. Data

hasil rekaman kemudian dicatat di form survei lalu dianalisis.

—_—— = — e e e -

Apotek Chandra

Gambar 6. Denah lokasi survei titik 1
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Alfamart

|:| Lokasi Kamera

\
N
.
N
N
____————————————I

I

Lokasi Kamer?l_:l Panjang Segmen 50 meter

Gambar 7. Denah lokasi survei titik 2

1. Volume lalu lintas

Langkah-langkah survei volume lalu lintas yaitu:

a.

Merekam video pengamatan arus lalu lintas menggunakan

smartphone.

. Mencatat kendaraan yang melewati area penelitian setiap lima

belas menit selama tiga jam.

Masing-masing jenis kendaraan dihitung jumlahnya sesuai
dengan pembagian form/lembar kerja (mobil penumpang,
kendaraan sedang, sepeda motor).

2. Hambatan samping

Langkah-langkah survei hambatan samping yaitu:

a.

Mencatat apa saja yang termasuk hambatan samping yaitu
pejalan kaki di badan jalan dan yang menyeberang, kendaraan
umum dan kendaraan lainnya yang berhenti, kendaraan
keluar/masuk sisi atau lahan samping jalan, dan arus

kendaraan lambat.

3. Waktu tempuh

Langkah-langkah survei waktu tempuh yaitu:
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a. Menandai segmen penelitian sepanjang 50 meter pada masing-
masing arah.

b. Merekam video pengamatan kendaraan yang melintasi segmen
penelitian.

c. Mencatat waktu tempuh 12 kendaraan ringan tiap 1 jam yang
melintasi segmen penelitian.

4. Waktu gap

Langkah-langkah survei waktu gap yaitu:

a. Membuat tanda atau marking di daerah konflik.

b. Merekam video pengamatan kendaraan yang melakukan gap
menggunakan smartphone.

c. Mencatat waktu gap diterima saat kendaraan pertama di jalan
mayor melewati tanda marking sampai kendaraan kedua
berhenti untuk memberikan ruang bagi kendaraan dari jalan
minor yang memutar balik.

d, Mencatat waktu gap ditolak saat kendaraan dari jalan mayor
bergerak lurus melewati marking dengan aman tanpa

terhambat kendaraan yang memutar.

3.5 Analisis Data

Data hasil survei yang telah dicatat lalu dihitung dan dianalisis menggunakan
persamaan yang terdapat di tinjauan pustaka. Beberapa yang akan dihitung

dan dianalisis yaitu:

1. Volume lalu lintas
Perhitungan volume dilakukan dengan cara mengamati dan menghitung
kendaraan yang melewati area penelitian setiap lima belas menit selama
tiga jam. Masing-masing jenis kendaraan dihitung jumlahnya sesuai
dengan pembagian form/lembar kerja (mobil penumpang, kendaraan
sedang, sepeda motor). Dari hasil perhitungan masing-masing jenis

kendaraan per 15 menit kemudian dijumlahkan menjadi per 1 jam.
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Setelah itu, didapat volume total tiap jamnya dan diambil data yang
terbesar. Pencatatan volume lalu lintas ini merupakan nilai volume dalam
satuan kendaraan per jam. Maka dari itu, nilai tersebut akan
dikonversikan ke dalam satuan mobil penumpang (smp) dengan
mengalikan jumlah kendaraan dengan nilai faktor konversi emp sesuai
dengan jenis kendaraan menggunakan rumus nomor (1). Maka didapat
nilai volume kendaraan dengan satuan smp/jam. VVolume total didapat
dari penambahan seluruh jenis kendaraan per jamnya lalu dipilih volume
terbesar per jam. Selanjutnya, dalam satu jam tersebut dipilih volume
terbesar dalam 15 menit yang kemudian dikali 4 sehingga didapatkan

data volume jam puncak.

2. Hambatan samping
Perhitungan hambatan samping dengan cara menjumlahkan masing-
masing jenis hambatan samping lalu dikalikan dengan bobot relatif,
kemudian menjumlahkan seluruh jenis hambatan samping lalu tentukan
kelas hambatan samping. Kelas hambatan samping digunakan untuk
menentukan faktor koreksi akibat hambatan samping.

3. Kecepatan arus bebas

Perhitungan kecepatan arus bebas (Vg) dilakukan dengan cara sebagai

berikut:

a. Menjumlahkan terlebih dahulu kecepatan arus bebas dasar untuk MP
(tabel 3) dan nilai koreksi kecepatan arus bebas akibat lebar lajur
(tabel 4).

b. Hasil penjumlahan kemudian dikalikan dengan faktor koreksi
kecepatan arus bebas akibat hambatan samping (tabel 5) dan faktor
koreksi kecepatan arus bebas untuk ukuran kota (tabel 6).

c. Hitung menggunakan rumus nomor (2).
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4. Kapasitas jalan

Perhitungan kapasitas jalan (C) dilakukan dengan cara sebagai berikut:

a.
b.

C.

Menentukan kapasitas dasar Co (tabel 7).

Menetapkan faktor koreksi akibat lebar lajur lalu lintas (tabel 8).
Menetapkan faktor koreksi akibat pemisahan arah. Untuk jalan terbagi
dan jalan satu-arah, faktor koreksi untuk pemisahan arah adalah 1,0.
Menetapkan faktor koreksi akibat hambatan samping (tabel 9).
Menetapkan faktor koreksi akibat ukuran kota (tabel 10).

Kemudian gunakan rumus nomor (3) untuk mencari kapasitas.

5. Kinerja ruas jalan

Perhitungan kinerja ruas jalan dilakukan dengan beberapa tahapan yaitu:

a.

Perhitungan derajat kejenuhan (D;) dilakukan dengan cara
perbandingan antara volume dengan kapasitas sesuai dengan rumus
nomor (5).

Perhitungan kecepatan tempuh (V1) dilakukan setelah didapatkan
nilai Ve dan D; dengan cara interpolasi linear menggunakan diagram
pada gambar 4.

Perhitungan waktu tempuh (Wr) dilakukan dengan cara panjang
segmen dibagi dengan kecepatan tempuh sesuai dengan rumus homor
(7.

Penilaian kinerja ruas jalan dilakukan cara yang paling cepat untuk
mendapatkan nilai kinerja adalah dengan melihat DJ dari kondisi
yang diamati. Persyaratan teknis jalan menetapkan bahwa untuk jalan
arteri dan kolektor, jika D; sudah mencapai 0,85, maka segmen jalan
tersebut sudah harus dipertimbangkan untuk ditingkatkan
kapasitasnya, misalnya dengan menambah lajur jalan. Untuk jalan
lokal, jika Dy sudah mencapai 0,90, maka segmen jalan tersebut sudah

harus dipertimbangkan untuk ditingkatkan kapasitasnya (PKJI 2023).
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6. Kecepatan tempuh pada U-Turn
Perhitungan kecepatan dilapangan yaitu kecepatan tempuh pada U-Turn
dilakukan setelah mendapatkan data waktu tempuh di lapangan dan
panjang segmen penelitian lalu dihitung dengan menggunakan rumus

nomor (6).

7. Gap acceptance
Pada dasarnya gap acceptance memiliki konsep dasar dimana
pengendara mengambil gerakan putar balik untuk membaur dengan
kendaraan pada arus lawan agar bisa bergabung. Kendaraan yang
dihitung adalah mobil penumpang maupun kendaraan sedang karena gap
untuk sepeda motor terlalu kecil. Gap diterima terjadi saat kendaraan
yang melaju lurus di jalan mayor berhenti karena terhambat oleh
kendaraan yang melakukan gerakan putar balik dari jalan minor
sedangkan gap ditolak terjadi saat kendaraan dari jalan minor tidak dapat
bergabung ke jalan mayor karena terhambat oleh kendaraan yang lurus.
Cara menghitung nilai gap rata-rata yaitu dengan mengelompokkan
waktu gap yang telah dicatat kedalam interval. Setelah dikelompokan
akan diperoleh frekuensi (fi) kendaraan yang melakukan gap. Mencari
nilai tengah dengan menjumlahkan batas atas dan batas bawah lalu dibagi
dua, kemudian dicari nilai gap rata-ratanya menggunakan metode rata-
rata. Rumus yang digunakan untuk mencari nilai gap rata-rata yaitu
nomor (4). Hasil waktu rata-rata gap diterima dan waktu rata-rata gap
ditolak merupakan besarnya tundaan yang terjadi pada masing-masing

arah.
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V. PENUTUP

5.1 Kesimpulan

Dari hasil penelitian diatas dapat disimpulkan bahwa:

1. Analisis kinerja ruas jalan Teuku Cik Ditiro tanpa U-Turn dengan metode
PKJI 2023 didapatkan derajat kejenuhan terbesar terjadi pada sore hari
arah Flyover — Lap. Kalpataru sebesar 0,62 < 0,85 yang berarti tidak
diperlukan peningkatan kapasitas jalan. Kecepatan tempuh terendah
terjadi pada sore hari sebesar 50,55 km/jam (arah Flyover — Lap.
Kalpataru). Analisis kinerja ruas jalan Teuku Cik Ditiro dengan U-Turn
didapatkan derajat kejenuhan terbesar terjadi pada sore hari arah Flyover
— Lap. Kalpataru sebesar 0,70 < 0,85 yang berarti tidak diperlukan
peningkatan kapasitas jalan. Kecepatan tempuh terendah terjadi pada sore
hari sebesar 18,76 km/jam (arah Flyover — Lap. Kalpataru). Segmen jalan
yang dengan U-Turn menghasilkan hambatan samping yang sangat tinggi
sehingga menyebabkan derajat kejenuhan lebih besar dibandingkan
dengan segmen jalan tanpa U-Turn. Segmen jalan dengan U-Turn juga
menghasilkan kecepatan yang lebih rendah akibat adanya kendaraan yang
putar balik dibandingkan dengan segmen jalan tanpa U-Turn.

2. Analisis tundaan dengan metode gap acceptance didapatkan rata-rata
waktu gap diterima dan rata-rata waktu gap ditolak arah Flyover — Lap.
Kalpataru pada pagi hari yaitu sebesar 3,97 detik dan 2,42 detik.
Sedangkan rata-rata waktu gap diterima dan rata-rata waktu gap ditolak
arah Lap. Kalpataru - Flyover pada pagi hari yaitu sebesar 3,70 detik dan
2,25 detik. Lalu, rata-rata waktu gap diterima dan rata-rata waktu gap

ditolak arah Flyover — Lap. Kalpataru pada sore hari yaitu 5,13 detik dan



63

3,05 detik. Sedangkan rata-rata waktu gap diterima dan rata-rata waktu gap
ditolak arah Lap. Kalpataru - Flyover pada sore hari yaitu 4,84 detik dan
2,98 detik.

5.2 Saran

Dari kesimpulan diatas saran yang dapat diberikan setelah melakukan
penelitian pada jalan Teuku Cik Ditiro menggunakan metode PKJI 2023 dan
U-Turn depan Alfamart Kemiling menggunakan metode gap acceptance
adalah:

1. Dari hasil penelitian pada jam-jam puncak disarankan untuk menempatkan
petugas pengatur lalu lintas di dekat U-Turn agar meminimalisir terjadinya
konflik-konflik yang menyebabkan terjadinya tundaan di sekitar U-Turn.

2. Dari hasil penelitian disarankan bagi petugas pengatur lalu lintas untuk
menertibkan pedagang di samping jalan yang dimana pembeli biasanya
akan memarkirkan kendaraannya di bahu jalan yang bisa berdampak pada

kelancaran arus lalu lintas.
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