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ABSTRAK

Rismah H.S, 2016 “Kinerja Jaringan Jalan Sekitar Terminal dan
Pasar Mardika Kota Ambon” dibimbing oleh Murshal Manaf dan Umi
Salamah.

Jalan Pantai Mardika yang berfungsi sebagai Jalan Arteri memiliki
peranan penting bagi kota Ambon, karena merupakan satu kesatuan dari
sistem jaringan arteri primer kota. Seiring dengan perkembangan kota,
kegiatan di sisi koridor jalan telah mengalami perkembangan secara
presat, sehingga menimbulkan perscalan lalulintas yang akhimnya
menurunkan kinerja jalan dan daya dukung terhadap pergerakan menjadi
berkurang. Sehingga mengakibatkan kemacetan dijalan Pantai Mardika
tersebut. Untuk mengetahui kemacetan yang terjadi di Jalan Pantai
Mardika, maka dianalisis kinerja jalan dengan mengkaji sistem lalulintas
dan sistem aktivitas. Analisis kinerja jalan dapat diukur dengan melihat
tingkat pelayanan jalan (LOS) serta kecepatan dan waktu tempuh sesuai
dengan langkah penelitian dalam Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997.
Analisis terhadap sistem aktivitas berupa tinjauan terhadap kegiatan di sisi
koridor jalan, untuk melihat pengaruh kegiatan terhadap arus lalulintas.

Dari hasil analisis dan penelitian yang dilakukan faktor yang
mempengaruhi kemacetan di Jalan Pantai Mardika yaitu Pengaruh
adanya aktivitas dari terminal dan pasar di Jalan Pantai Mardika sehingga
menimbulkan kemacetan. Karena banyaknya pengunjung tiap harinya,
maka volume lalu lintas meningkat. Berdasarkan hasil survey hambatan
samping kendaraan motor keluar masuk pada Jalan Pantai Mardika
mencapai 303 kendaraanfjam, kendaraan parkir berhenti 2.736
kendaraanfjam dan Pejalan Kaki 2.121 orang/hari. sehingga jika hal ini
dibiarkan maka kedepannya akan sangat mempengaruhi arus lalu lintas
yang di jalan mardika tersebut, sehingga diperiukan adanya penataan
kawasan.

Kata kunci : Kinerja jaringan jalan, Hambatan Samping, Derajat
Kejenuhan, Kemacetan.
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BAB |
PENDAHULUAN
A. Latar Belakang

Transportasi mempunyai peranan yang sangat penting dalam
tingkat pertumbuhan suatu wilayah. Wilayah yang mampu menata
sarana dan prasarana dengan baik maka daerah tersebut akan
mengalami kemajuan yang pesat, baik tingkat pertumbuhan ekonomi,
sosial, budaya, dan pemerataan pembangunan. Tetapi sebaliknya,
bila transportasi tidak ditata dengan baik maka mengakibatkan
permasalahan tersendiri bagi wilayah tersebut. Misainya, lalulintas
yang semerawut, terjadinya kemacetan, sampai tingkat kecelakaan
yang tinggi.

Kemacetan adalah keadaan di mana kendaraan mengalami
berbagai jenis kendala yang mengakibatkan turunnya kecepatan
kendaraan di bawah keadaan normal. Kemacetan akan sangat
merugikan bagi para pengguna jalan, karena akan menghambat waktu
perjalanan mereka. Menurut Administration (2005), terdapat 7
penyebab kemacetan, vyaitu physical bottlenecks, kecelakaan
lalulintas( traffic incident ), area pekerjaan (work zone), cuaca buruk
(bad weather}, alat pengatur lalulintas yang kurang memadai(bpoor
signal liming), acara khusus (special event},dan fluktuasi pada arus

normal (fluctuations in nommal traffic).



Sistem tranportasi di kota ambon berkembang dalam bentuk
jaringan jalan yang menghubungkan pusat kota ke pusat kota lainnya.
Dilihat berdasarkan tiga sistem transportasi yang saling terkait dilokasi
studi antara lain : sistem jaringan/infrastruktur dan pelayanaan (jalan
raya, terminal, bandara, pelabuhan), makin tinggi infrastruktur dan
pelayanan makin tinggi kualitas dan kuantitas pergerakan yang
dihasilkan. Sistem pergerakan/volume, orang, barang, moda, dan
sebagainya. Sistem kegiatan atau pergerakan orang dan barang.
Sistem infrastuktur dan pelayanan dalam hal ini terminal merupakan
salah satu fasilitas umum yang menunjang pergerakan manusia dan
barang dari satu tempat ketempat lain. Sebagai fasilitas umum,
terminal harus dapat memberikan pelayanan kepada masyarakat
dengan sebaik-baiknya. Terminal sebagai fasilitas umum juga harus
memberikan layanan fungsi social dalam hal ini pengaturan
perjalanan, tempat istirahat sementara, restorasi, parker, taman, dan
lain-lain. Fungsi social terminal yang tidak langsung adalah
mendukung perkembangan wilayah melalui dukungan fasilitas
prasarana transportasi darat untuk aktivitas transit penumpang.
Dengan adanya peningkatan pergerakan yang diakibatkan oleh
pertumbuhan ekonomi wilayah tersebut, secara langsung akan
memberikan konsekuensi dampak pada tuntutan adanya peningkatan

pelayanan fasilitas terminal. Aktivitas dalam terminal tidak hanya



-

berupa perpindahan moda angkutan saja, tetapi juga merupakan
tempat bongkar muat penumpang, tempat berkumpul penumpang dan
kendaraan, beristirahat, bahkan sebagai tempat menyimpan
kendaraan (jangka pendek) dan perbaikan kendaraan (kerusakan
ringan) (Morlok,1978:249). Mengingat terminal merupakan salah satu
komponen transportasi dan tempat berlangsungnya berbagaia ktivitas
yang sangat kompleks, maka dibutuhkan suatu tempat yang memadai
(baik ukuran maupun lokasinya), supaya tidak menimbulkan
gangguan lalu lintas disekitarnya.

Suatu jaringan jalan merupakan elemen atau unsur pembentuk
kota dan sebagai fasilitas dan prasarana kota yang sangat vital.
Elemen ini juga berfungsi sebagai penghubung suatu tempat dengan
tempat lain di dalam kota atau tempat lain di luar kota atau dengan
perkataan lain bahwa jaringan jalan adalah suatu elemen atau unsur
yang berfungsi sebagai sirkulasi pergerakan arus barang, jasa dan
manusia.

Jalan Pantai Mardika yang berfungsi sebagai Jalan Arteri
memiliki peranan penting bagi kota Ambon, karena merupakan satu
kesatuan dari sistem jaringan arteri primer kota. Seiring dengan
perkembangan kota, kegiatan di sisi koridor jalan telah mengalami
perkembangan secara presat, sehingga menimbulkan persoalan

lalulintas yang akhimya menurunkan kinerja jalan dan daya dukung




B. Rumusan Masalah
Berdasarkan latar belakang diatas maka dapat dirumuskan
berbagai masalah sebagai berikut:

1. Bagaimana kinesja jalan di Jalan Pantai Mardika sekitar Terminal
dan Pasar Mardika ?

2. Apa yang mempengaruhi kemacetan di Jalan Pantai Mardika
sekitar Terminal dan Pasar Mardika dan bagaimana mengatasi
masalah kemacetan ?

C. Tujuan Penelitian
Tujuan dalam penelitian ini adalah :

1. Untuk mengetahui kinerja jalan di Jalan Pantai Mardika Sekitar
Terminal dan Pasar Mardika.

2. Untuk mengetahui pengaruh kemacetan dan bagaimana
mengatasinya.

D. Manfaat Penelitian

Adapun manfaat yang di capai dalam studi ini :

Berdasarkan tujuan penelitian di atas maka manfaat penelitian ini

adalah :

1. Sebagai bahan pertimbangan bagi pemerintah dalam pengambilan
keputusan bagi kebijaksanaan penataan terminal dan pasar yang
merupakan satu system dengan transportasi yang memiliki

pengaruh yang sangat besar.



2. Dapat di jadikan bahan pertimbangan oleh pemerintah setempat
dalam penataanTerminal dan Pasar Mardika Kota Ambon.
3. Sebagai bahan referensi bagi peneliti yang akan melakukan
kegiatan penelitian serupa.
E. Ruang Lingkup Pembahasan
Ruang lingkup wilayah atau lokasi studi yang dijadikan objek
penelitian berada di Jalan Pantai Mardika sekitar Terminal dan
Pasar Mardika Kota Ambon yang terletak di Kecamatan Sirimau.
F. Sistematika Penulisan
Sistematika dalam penulisan skripsi ini dibagi menjadi 5 (lima) bab,
yang masing-masing bab membahas sebagai berikut:
BAB | Pendahuluan
Berisi mengenai latar belakang, rumusan masalah, maksud dan
tujuan penelitian, manfaat penelitianseria sistematika penulisan.
BAB li TinjauanPustaka
Bab ini menuliskan tentang tinjauan teori dan literature yang
berkaitan dengan penelitian untuk menghasilkan variable
penelitian.
BAB i MetodePenelitian
Bab ini menjelaskan tentang Lokasi dan Waktu Penelitian,
Populasi dan Sampel, Jenis dan Sumber Data, Teknik

pengumpulan Data, Teknik Analisis Data, dan Kerangka Pikir.



BAB IV Gambar Umum Lokasi Penelitian
Bab ini memuat tentang Gambaran Umum Kota Ambon,
Gambaran Umum Wilayah Kecamatan Sirimau, Gambaran
Umum Wilayah Penelitian, Analisis Karakteeristik Pengunaan
Lahan, Analisis Kinerja Ruas Jalan Pantai Mardika.
BAB V Penutup

Bab ini memuat tentang Kesimpulan dan Saran



BAB Il
TINJAUAN PUSTAKA
A. Pengertian Transportasi

Transportasi merupakan pemindahan barang dan manusia dari
tempat asal ke tempat tujuan. Menurut Jinca (2001 : 3), transportasi
merupakan salah satu sistem yang menjadi daya dukung terhadap
proses pembangunan suatu kota dan juga merupakan suatu indikator
kinerja sistem perkotaan. Peranan sistem jaringan transportasi
sebagai prasarana perkotaan dan tujuan utama sebagai sarana
pencapaian pembangunan perkotaan dan sebagai prasarana
perkotaan bagi pergerakan orang dan barang yang timbul akibat
adanya kegiatan di daerah tersebut.

Menurut Salim Abbas (1993}, transportasi merupakan kegiatan
memindahkan barang dan produsen sampai kepada konsumen
dengan menggunakan salah satu moda transportasi yang dapat
meliputi moda transportasi darat, laut/sungai, maupun udara.
Perpindahan orang atau barang menggunakan kendaraan atau
lainnya diantara tempat-tempat terpisah secara geografis.

Dari berbagai definisi diatas tercermin bahwa transportasi
merupakan salah satu kunci perkembangan karena sebagai media

pergerakan. Jadi transportasi diartikan sebagai pemindahan barang



dari tempat asal ketempat tujuan. Dari kegiatan pergerakan tersebut
ada ima unsur transportasi yaitu :

1. Orang yang membutuhkan (manusia)

2. Muatan yang diangkut (barang)

3. Ketersediaan kendaraan sebagai alat angkut (sarana)

4. Jalan yang dapat dilalui (prasarana)

5. Sumber daya manusia dan organisasi atau manajeman yang

menggerakkan kegiatan transportasi tersebut (kelembagaan).

Pada dasarnya kelima unsur diatas saling terkait untuk
terlaksananya transportasi, yaitu terjaminnya penumpang atau barang
yang diangkut akan sampai ketempat tujuan dalam keadaan baik
seperti pada saat awal diangkut.

Menurut morlok {1981), transportasi adalah memindahkan atau
mengangkut barang atau penumpang dari suatu tempat ke tempat
lain. Transportasi dikatakan baik, apabila perjalanan cukup cepat,
tidak mengalami kemacetan, frekuensi pelayanan cukup, aman, bebas
dari kemungkinan kecelakaan dan kondisi pelayanan yang nyaman.
Untuk mencapai kondisi yang ideal seperti, sangat ditentukan oleh
berbagai factor yang menjadi komponen transportasi ini, yaitu kondisi
prasarana (jalan}, sistem jaringan jalan, kondisi sarana (kendaraan)
dan sikap mental pemakai fasilitas transportasi tersebut (Budi

D _Sinulingga, 1999).




1. Konsep Transportasi
Menurut Papacostas (1987:33), transpontasi didefinisikan
sebagai suatu sistem yang memungkinkan orang atau barang
dapat berpindah dar suatu tempat - ketempat lain secara efisien
dalam setiap waktu untuk mendukung aktivitas yang diperlukan
oleh manusia. Sedangkan menurut Nasution (2004:97)
transportasi sebagai perpindahan barang dan manusia dari tempat
asal ke tujuan mengandung tiga hal yakni (a) ada muatan yang
diangkut, (b) tersedia kendaraan sebagai alat angkutan dan (c)

ada jalan yang dilalui.

2. Fungsi Transportasi
Transportasi/pengangkutan  berfungsi sebagai faktor
penunjang dan perangsang pembangunan (the promoting sector)
dan pemberi jasa {the servicing sector) bagi perkembangan
ekonomi. Pembangunan suatu areal lahan akan menyebabkan
timbulnya falu lintas yang akan mempengaruhi pola pemanfaatan
lahan. Interaksi antara tata guna lahan dengan transportasi
tersebut dipengaruhi oleh peraturan dan kebijakan. Dalam
jangka panjang, pembangunan prasarana transportasi ataupun
penyediaan sarana transportasi dengan teknologi modern akan
mempengaruhi bentuk dan pola tataguna lahan sebagai akibat

tingkat aksesibilitas yang meningkat {Tamin, 000:503).



Ditinjau dari konteks sistem transportasi kota, angkutan
umum merupakan bagian yang tak terpisahkan dari sistem
transportasi kota, dan merupakan komponen yang perannya
sangat signifikan. Dikatakan signifikan karena kondisi sistem
angkutan umum yang jelek akan menyebabkan turunnya
efektifitas maupun efisiensi dari sistem transportasi kota secara
keseluruhan. Hal ini akan menyebabkan terganggunya sistem
kota secara keseluruhan, baik ditinjaudari pemenuhan kebutuhan
mobilitas masyarakat maupun ditinjau dari mutu kehidupan kota
(LPKM ITB, 1997: |-4). Permasalahan transportasi perkotaan
secara makro terjadi karena fidak sejalannya antara
perencanaan dan pengembangan tata guna lahan dan
transportasi.

Sesungguhnya peran dan pentingnya transportasi beserta
kemajuannya juga mencakup segi-segi politik seperti dalam
kaitan dengan terciptanya kesatuan nasional dan
berkembangnya kebersamaan antarbangsa, tercipta dan kuatnya
keamanan dan ketahanan nasional serta berkembangnya saling
pengertian serta hubungan politik dan pemerintah. Disamping itu
transportasi juga dapat berfungsi membina dan mengembangkan

pengetahuan dan budaya nasional, lebih tersebarnya distribusi
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penduduk dengan berbagai aspeknya pada wilayah yang luas
dan sebagainya.

Transportasi atau aktivitas bisnis dan perkembangan wilayah
saling mempengaruhi satu dengan yang lainnya. Kemajuan
suatu daerah membutuhkan transportasi. Fungsi lain dari
transportasi dapat sebagai pembuka isolasi daerah, disamping
sebagai perangsang pembangunan, sarana komunikasi, alat
pemersatu budaya, ekonomi dan politik, serta yang lainnya.
Transportasi memiliki nilai strategis bagi suatu wilayah, baik
pedesaan, perkotaan, bahkan bagi suatu bangsa dan negara.
Nilai ekonomi transportasi terutama di nilai memberi tambahan
kesejahteraan hidup bagi masyarakat. Secara umum kegunaan
transportasi dapat dikelompokkan menjadi peranan transportasi
dalam peradaban manusia, peranan transportasi dalam ekonomi,
peranan transportasi dalam sosial, peranan fransportasi dalam
politik, dan peranan transportasi dalam lingkungan. '

1. Peranan transportasi dalam peradaban manusia
Perkembangan peradaban manusia akan tergambar jelas
dari perkembangan aktivitas sosial ekonominya. Zaman
primitif, manusia tidak begitu mementingkan pelayanan

transportasi ini karena pada waktu itu barang dan jasa yang



dibutuhkan belum beragam dan relatif sederhana cukup
diangkut dengan tenaga sendiri di samping bentuk kehidupan
manusia pada saat itu berpindah-pindah untuk mencari apa
yang dibutuhkan. Tetapi sekarang, kebutuhan hidup telah
semakin beragam dan objek pemuas kebutuhan pun
berpencar serta gaya hidup manusia pun telah cenderung
menetap, maka disini transportasi dan peningkatan
teknologinya semakin diperlukan.
. Peranan transportasi dalam ekonomi

Dari aspek ekonomi, transportasi sangat jelas manfaatnya
dalam proses produksi, distribusi, dan pertukaran kelebihan.
Dalam proses produksi, semua faktor-faktor produksi, tentu
tidak akan ada pada suatu tempat, melainkan terdapat
dibanyak tempat. Untuk menyatukan agar dapat diproses
menjadi barang kebutuhan akhir, transportasi memainkan
peranan penting, mempermudah dan mempercepat terjadinya
faktor produksi itu pada satu tempat yang kita inginkan. Begitu
pula dengan proses penyebaran barang dan jasa akhir,
transportasi dapat memindahkan suatu barang ke daerah
yang miskin faktor produksi untuk menghasilkan barang akhir
tersebut sehingga pemerataan barang dan jasa ke semua

daerah dapat terjamin.
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3. Peranan transportasi dalam sosial.

Peranan transportasi dalam aktivitas sosial masyarakat,
lebih banyak terdihat bagaimana transportasi dapat
mempermudah kegiatan masyarakat yang berkaitan dengana
kegiatan non ekonomi yang menyangkut hubungan
kemanusiaan. Hubungan kemanusiaan ini dapat bersifat resmi
seperti hubungan antar lembaga pemerintah dan swasta, dan
dapat pula bersifat tidak resmi seperti hubungan kekeluargaan
(Wamani, 1990). Untuk hubungan kemanusiaan ini
transportasi dapat memberikan dukungan kemudahan seperti;
pertukaran informasi, rekreasi, pelayanan perorangan atau
kelompok, ke Rumah sakit, mengunjungi kerabat, keagamaan,
ke tempat-tempat pertemuan, dan perjalanan sosial lainnya.

4. Peranan transportasi dalam politik

Bagi negara kepulauan seperti Indonesia, maka
transportasi memegang peranan penting, antara lain dari segi
politik. Beberapa manfaat politik dari transportasi, adalah: a).
Transportasi menciptakan persatuan nasional yang semakin
kuat dengan meniadakan isolasi. b). Transportasi
mengakibatkan pelayanan kepada masyarakat dapat
dikembangkan atau diperluas secara lebih merata pada setiap

bagian wilayah negara. ¢). Keamanan negara sangat
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tergantung pada transportasi yang efisien untuk memudahkan
mobilisasi kemampuan dan ketahanan nasional, serta
memungkinkan perpindahan pasukan selama masa perang
atau untuk menjaga keamanan dalam negeri. d). Sistem
transportasi yang efisien memungkinkan perpindahan
penduduk dari daerah bencana.

Peranan lingkungan dari transporlasi

Di samping transportasi dapat mendukung aktivitas sosial,
ekonomi, politik, seperti yang di sebutkan diatas, transportasi
ini juga dapat menimbulkan dampak lingkungan masyarakat
seperti pencemaran udara, pemborosan energi, kebisingan,
konsumsi lahan dan masalah keamanan.

Sektor transportasi merupakan salah satu sektor yang
sangat berperan dalam pembangunan ekonomi yang
menyeluruh. Perkembangan sektor transportasi akan secara
langsung mencerminkan pertumbuhan  pembangunan
ekonomi yang berjalan. Namun demikian sektor ini dikenal
pula sebagai salah satu sektor yang dapat memberikan
dampak terhadap lingkungan dalam cakupan spasial dan
temporal yang besar.

Transportasi sebagai salah satu sektor kegiatan perkotaan,

merupakan kegiatan yang potensial mengubah kualitas udara
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perkotaan. Perkembangan perkotaan berjalan secara dinamik,
mengikuti  perkembangan sosial ekonomi perkotaan itu
sendiri. Dengan semakin berkembangnya perkotaan dalam
hal wilayah spasial (ruang) dan aktivitas ekonominya, akan
semakin besar pula beban pencemaran udara yang
dikeluarkan ke atmosfer perkotaan. Dampak ini akan semakin
terasa di daerah-daerah pusat kegiatan kota.

Transportasi yang berwawasan lingkungan periu
memikirkan implikasi'dampak terhadap lingkungan yang
mungkin timbul, terutama pencemaran udara dan kebisingan.
Ada tiga aspek utama yang menentukan intensitas dampak
terhadap lingkungan, khususnya pencemaran udara dan
kebisingan, dan penggunaan energi di daerah perkotaan
(Moestika- hadi 2000), yaitu:

a. Aspek perencanaan transportasi (barang dan manusia).

b. Aspek rekayasa transportasi, meliputi pola aliran moda
transportasi, sarana jalan, sistem lalu lintas, dan faktor
transportasi lainnya.

c. Aspek teknik mesin dan sumber energi (bahan bakar) alat

transportasi.
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3. Manfaat Transportasi

Secara umum manfaat transportasi adalah untuk
memberikan kemudahan dalam segala aktivitas masyarakat yang
tetah di uraikan di atas. Kemudahan (aksesibilitas) ini di artikan
sebagai mudahnya tempat tujuan itu tercapai walaupun jauh
jaraknya. Kemudahan ini dapat menyangkut berbagai aspek
kegiatan, seperti mudahnya faktor-faktor produksi didapatkan,
mudahnya informasi menyebar, mudahnya penduduk bergerak
(mobilitas tinggi). Untuk menimbulkan kemudahan ini tentu segala
elemen utama transportasi harus ditingkatkan secara serentak
seperti membuka jalan baru tentu sarana kendaraannya harus
diadakan dan pengelolaannya pun harus berjalan. Masih belum
tercapai tingkat kemudahan kalau hanya jalannya saja di bangun,
begitu pula sebaliknya. Hal yang lebih penting lagi kemudahan ini
menyangkut tingkat kesejahteraan (pendapatan) masyarakat
karena tidak mungkin orang akan mudah bergerak (mobilitas)
kalau pendapatannya nol.

4. Sistem Transportasi Kota

Menurut Miro (1997:5) Sistem transportasi kota dapat
diartikan sebagai suatu kesatuan dari pada elemen-elemen, serta
komponen-komponen yang saling mendukung dan bekerjasama

dalam pengadaan transporiasi yang melayani suatu wilayah
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perkotaan.

Komponen utama transportasi tersebut adalah (Morfok, 1991:87-

92} :

1. Manusia dan barang (yang diangkut)

2. Kendaraan dan peti kemas (alat angkut)

3. Jalan ({empat alat angkut bergerak)

4. Terminal (tempat memasukkan dan mengeluarkan yang
diangkut ke dalamdan dari alat angkut)

5. Sistem pengoperasian (yang mengatur empat (4) komponen
manusia/barang kendaraan/peti kemas, jalan dan terminal)
Sedangkan menurut Menheim dalam Miro (1997.5) membatasi
komponen utama transportasi menjadi tiga yaitu :

a. Jalan dan Terminal
b. Kendaraan
¢. Sistem Pengelolaan
Dimana ketiganya saling terkait dalam memenuhi permintaan
akan transportasi yang berasal dari manusia dan barang. Dengan
telah diketahuinya komponen utama dari transportasi, baik versi

Morlok atau Menheim, maka batasan Sistem Transportasi Kota

secara umum Miro (1997:5-6) adalah gabungan elemen-elemen

jalan dan terminal (way andterminal), kendaraan (vehicle), dan

sistem pengoperasian {operation planning) yang saling berkait dan
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bekerjasama dalam mengantisipasi permintaan darimanusia dan
barang yang melayani wilayah perkotaan.
Sistem Aktivitas

Sistem aktivitas merupakan kawasan-kawasan dengan
kegiatan-kegiatan yang menimbulkan reaksi antar manusia.
Fungsi-fungsi tersebut di implementasikan kedalam bentuk pola
dan intensitas gunalahan dikawasan-kawasan kegiatan tersebut.
Sistem aktivitas dalam penelitian ini akan dijelaskan mengenai
kegiatan aktivitas dari terminal dan pasar aktivitas ini merupakan
aktivitas yang cukup berpengaruh terhadap perkembanagan
wilayah dan kota.
Arus Lalu Lintas

Arus lalulintas adalah jumlah kendaraan bermotor yang
melalui titk pada jalan persatuan waktu, dinyatakan dalam
kend/jam (Qkend), smp/jam (Qsmp) atau LHRT (Lalu Lintas
Harian Rata-Rata Tahunan ) (MKJ/, 1997:1-7).
Manajemen Lalu Lintas

Manajemen lalu lintas adalah suatu istilah yang biasa
digunakan untuk menjelaskan suatu proses pengaturan sistem
lalu lintas dan sistem prasarana jalan dengan menggunakan
beberapa metoda, ataupun teknik rekayasa tertentu, tanpa

mengadakan pembangunan jalan baru, dalam usaha untuk




mencapai tujuan-tujuan ataupun sasaran tertentu yang

berhubungan dengan masaiah lalu lintas.

Manajemen lalu lintas sangat berkepentingan dengan
kualtas dan keselamatan pengoperasian suatu sistem
transportasi jalan dan terlibat dalam masalah gerakan dari
kendaraan dan pejalan kaki, perilaku masyarakat, pengaruhdari
kondisi geometrik dan permukaan jalan dan daerah sekitarnya.

Manajemen lalu lintas erat kaitannya dengan teknik lalu
lintas, dimana manajemen lalu lintas merupakan pengontrolan
arus lalu lintas berdasarkan dasar-dasar teknik lalu lintas berupa
hasil rancangan geometrik infrastruktur jalan dengan objektif
keamanandan efesiensi dari gerakan kendaraan dan pemakai
jalan lainnya.

Tujuan manajemen lalu lintas menurut Abubakar | dkk (1999)
adalah:

1. Mendapatkan tingkat efisiensi dari pergerakan lalu lintas
secara menyeluruh dengan tingkat aksessibilitas yang tinggi
dengan menyeimbangkan pemintaan dengan sarana
penunjang yang tersedia,

2. Meningkatkan tingkat keselamatan dari pengguna yang dapat
diterima oleh semua pihak dan memperbaiki tingkat

keselamatan tersebut sebaik mungkin.
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3. Melindungi dan memperbaiki keadaan kondisi lingkungan

dimana arus lalu lintas fersebut berada, dan

4. mempromosikan penggunaan energi [ain yang dampak

negatifnya lebih kecil dari pada energi yang ada.
Sasaran dari manajemen lalu lintas sesuai tujuan di atas
menurut Abubakar | dkk (1999) adalah:

1. Mengatur dan menyederhanakan [alu lintas dengan melakukan
pemisahan terhadap tipe, kecepatan dan pemakai jalan yang
berbeda untuk meminimumkan gangguan terhadap lalu lintas,
dan

2. Mengurangi tingkat kemacetan lalu lintas dengan menaikkan
kapasitas atau mengurangi volume lalu lintas pada suatu jalan.
Melakukan optimasi ruas jalan dengan menentukan fungsi dari
jalan dan kontrol terhadap aktivitas-aktivitas yang tidak cocok
dengan fungsi jalan tersebut harus dikontrol.

Menurut Malkhamah.S (1996), Manajemen lalu lintas dapat
dikelompokkan menjadi 4 yaitu :

1. Manajemen Lalu Lintas yang melakukan perubahan sistem
jalan secara fisik, seperti
a. Penggunaan ruang jalan untuk pejalan kaki , kendaraan

lambat, parkir bongkar muatan antara lain dengan mengubah
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evelasi muka jalan, memberi pagar, memberi warna pada
permukaan jalan.

b. Perubahan pada lay out permukaan jalan,

¢. Penaturan akses pada suatu jalan dengan pagar (yang dapat
dipindahkan atau tidak)

d. Pengaturan kecepatan Ilalu lintas dengan mengubah
permukaan jalan (elevasi atau kekasarannya),

e. Pemsanagan lampu lalu lintas (dengan atau tanpa
koordinasi),

f. Pemasangan rambu dan marka jalan untuk menunjang
pengaturan lalu lintas non fisik,

g. Penyediaan tempat henti bagi anggkutan umum beserta
lindungannya (bagi pemakai angkutan umum),

h. Penghentian tempat henti bagi taksi, dan

i. Pembuatan taman dipinggir jalan, perubahan alinemen jalan
untuk meningkatkan kualitas lingkungan.

2. Manajemen lalu lintas berupa pengaturan-pengaturan (non

fisik), seperti dibawah ini :

a. Pengaturan dengan [ampu lalu lintas,

b. Pengaturan kecepatan dengan rambu,

¢. Penerapan sistem jalan 1 arah,
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d. Pengaturan arah dengan pergerakan dipertemuan jalan

{misainya tidak boleh ke kanan, ke kiri jalan terus),

e. Pembatasan kendaraan berdasrkan ukuran (misainya lebar,
tinggi, atau beratnyaj,

f. Pengaturan waktu dan tempat untuk parkir dan bonkar muat,
dan

g. Penagturan yang bersifat sementara ( misalnya pengaturan
rute pada perayaan sekaten).

3. Penyedian informasi bagi pemakai jalan dengan tujuan agar
prasarana dan sarana transportasi yang telah disediakan dapat
dimanfaatkan dengan efektif dan efisien. Informasi diperlukan
bagi seluruh pemakai jalan terutama orang-orang dari luar
daerah tersebut yang belum terbiasa denagn aturan-aturan
yang diterapkan.

Tujuan pokok manajemen lalu lintas menurut Hobbs F.d
(1995) adalah maksimumkan pemakaian sistem jalan yang ada
dan meningkatkan keamanan jalan tanpa merusak kualitas
lingkungan.

8. Sistem lalu lintas

Sistem lalu lintas memiliki tiga elemen, yaitu jalan (road),

manusia {human), kendaraan (vehicle). Manajemen lalu lintas

mempunyai delapan variabel atau ukuran dasar yang digunakan



untuk menjelaskan arus lalu lintas, dan beberapa karakteristik

aliran lainnya yang diturunkan dari variabel utama adalah

kecepatan (v), volume (q), dan kepadatan (k). Tiga variabel

lainnya yang digunakan dalam analisis arus lalu lintas adalah

headway (h), spacingg (s), danoccupancy (R). Juga berhubungan

dengan spacing dan headway adalah dua parameter lain, yaitu

clearance (c) dan gap (g). (Khisty dan Lall, 2005}.

1.

Kecepatan adalah jarak yang di tempuh suatu kendaraan per
satuan waktu,umumnya dalam mil/jam (mph) atau kilometer per

jam.

. Volume atau arus lalu lintas (flow) adalah jumlah sebenamya

dari kendaraan yang diamati atau diperkirakan melalui suatu

titik selama rentang waktu tertentu.

. Kepadatan/konsentrasi (density) adalah jumlah kendaraan yang

menempati suatu panjang tertentu dan lajur atau jalan, dirata-
ratakan terhadap waktu, yangdinyatakan dengan kendaraan

per mil {(kendaraan/mil) atau per kilometer.

. Senjang wakitu (headway) adalah pengukuran interval waktu

antara dua kendaraan yang melintasi titk pengamatan pada

jalan raya secara berturut-turutdalam arus lalu lintas.

. Senjang jarak (spacing) adalah jarak antara dua kendaraan

berturut-turut dalam arus lalu lintas dan dihitung dari muka
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kendaraan satu ke muka kendaraan berikutnya.

Dalam proses mewujudkan manajemen lalu lintas yang
baik, sangat terkait terhadap tingkat pelayanan (feve/ of service)
yang menyatakan tingkat kualitas arus falu lintas yang
sesungguhnya terjadi. Tingkat ini dinilai oleh pengemudi atau
penumpang berdasarkan tingkat kemudahan dan kenyamanan
pengemudi.

B. Tata Guna Lahan dan Transportasi

Transportasi dan tata guna lahan berhubungan sangat erat,
sehingga biasanya dianggap membentuk satu /anduse transport
system. Agar tata guna lahan dapat terwujud dengan baik maka
kebutuhan transportasinya harus terpenuhi dengan baik pula. Sistem
transportasi yang mengalami kemacetan tentunya akan menghalangi
aktivitas tata guna lahannya. Sebaliknya, transporiasi yang tidak
melayani suatu tata guna lahan akan menjadi sia-sia atau tidak
termanfaatkan.

Perkembangan guna lahan akan membangkitkan arus pergerakan
sehingga menyebabkan peningkatan kebutuhan sistem jaringan dan
sarana transportasi (Meyer dan Miller, 1984:63). Semakin tinggi
tingkat penggunaan [ahan maka akan semakin tinggi tingkat
pergerakan yang dihasilkan. Penggunaan lahan untuk fasilitas

transportasi cenderung mendekati jalur fransportasi orang dan barang
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sehingga jaringan transportasi dapat mudah dijangkau dari kawasan
permukiman, tempat bekerja dan fasilitas pendidikan.

Perubahan guna lahan pada perkotaan mempengaruhi pola
persebaran pemmintaan pergerakan. Perubahan guna lahan akan
berpengaruh terhadap peningkatan bangkitan dan tarikan perjalanan
yang pada akhimya akan menimbulkan peningkatan kebutuhan
prasarana dan sarana transportasi.

Faktor yang mempengaruhi bangkitan pergerakan untuk manusia
antara lain: pendapatan, pemilikan kendaraan, struktur rumah tangga,
ukuran rumah tangga, nilai lahan, kepadatan daerah permukiman, dan
aksesbilitas. Faktor penarik pergerakan manusia yaitu lapangan
pekerjaan, pertokoan, perkantoran, kegiatan industri, dan lokasi
komersial. Bangkitan dan tarikan pergerakan untuk barang hanya
sebagian kecil sekitar 20% dari keseluruhan pergerakan yang terjadi
(Moriok, 1995).

Menurut Tamin (2000), sasaran umum peérencanaan transportasi
adalah membuat interaksi tersebut menjadi semudah dan seefisien
mungkin. Cara perencanaan transportasi untuk mencapai sasaran
umum antara lain dengan menetapkan kebijakan tentang sistem

kegiatan, sistem jaringan, dan sistem pergerakan. Untuk lebih jelasnya

dapat dilihat pada gambar 2.1 berikut :
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Gambar 2.1

Pendekatan Sistem Transportasi Berkaitan Dengan Tata Guna Lahan

TATA GUNA DAMPAK LINGKUNGAN DAN PENGGUNAAN
LAHAN ENERGI
Y Y
SISTEM | SISTEM
""" “® | KEGIATAN JARINGAN
\ A
SISTEM
PERGERAKAN
3
SISTEM
KELEMBAGAAN

Sumber : Ofyar Z. Tamin, Perencanaan dan Permodelan Transportasi

1. Sistem kegiatan, rencana tata guna lahan yang baik (lokasi toko,
sekolah, perumahan, pekerjaan dan lain-lain yang benar) dapat
mengurangi kebutuhan akan perjalanan yang panjang sehingga
membuat interaksi menjadi lebih mudah. Perencanaan tata guna
lahan biasanya memerlukan waktu yang cukup lama dan
tergantung pada badan pengelola yang berwenang untuk
mlaksanakan rencana tata guna lahan tersebut.

2. Sistem jaringan, hal ini dapat dilakukan misalnya meningkatkan
kapasitas prasarana yang ada, pelebaran jalan, menambah

jaringan jalan baru dan lain-lain.
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3. Sistem pergerakan, hal ini dilakukan antara lain mengatur teknik
dan manajemen lalu lintas (jangka pendek), fasilitas angkutan
umum yang lebih baik (jangka pendek dan menengah) atau
pembangunan jalan (jangka panjang). Sebaran geografis antara
tata guna lahan (sistem kegiatan) serta kapasitas dan lokasi dari
fasilitas transportasi (sistem jaringan) digabungkan untuk
mendapatkan arus dan pola pergerakan lalulintas sebuah kota
dapat memberikan umpan balik untuk menetapkan lokasi tata guna
lahan yang tentu membutuhkan prasarana baru.

C. Pengertian Terminal

Terminal dapat dianggap sebagai alat pemroses, dimana suatu
urutan kegiatan tertentu harus dilakukan untuk memungkinkan suatu
lalu lintas (kendaraan, barang, dan sebagainya) diproses penuh
sehingga dapat meneruskan perjalanan. Terminal adalah suatau
fasilitas yang sangat kompleks, banyak kegiatan tertentu yang
dilakukan disana, terkadang secara bersamaan secara paralel sering
terjadi kemacetan yang cukup mengganggu. Temminal adalah fitik
pertemuan antara penumpang dan barang yang memasuki serta
meninggalkan suatu sistem transportasi. Terminal bukan saja
merupakan komponen fungsional utama dari sistem transportasi tetapi
juga merupakan prasarana yang merupakan biaya yang besar dan fitik

kemacetan yang terjadi (Morlok E.K, 1995). Direktur Jendral
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Perhubungan Darat (1995) menyatakan bahwa terminal angkutan
umum merupakan titik simpul dalam sister jaringan transportasi jalan
tempat terjadinya putus arus yang merupakan prasarana angkutan
yang berfungsi pokok sebagai pelayanan umum, berupa tempat
kendaraan umum menaikkan dan menurunkan penumpang dan atau
barang ., bongkar muat barang, sebagai tempat berpindahnya
penumpang baik intra maupun antar moda transporiasi yang terjadi
sebagai akibat adanya arus pergerakan manusia dan barang serta
adanya tuntutan efisiensi transportasi. Berdasarkan Keputusan
Direktorat Jendral Perhubungan Darat No.31 Tahun 1893 tentang
terminal transportasi jalan, terminal berfungsi sebagai berikut :

1. Fungsi terminal bagi penumpang, adalah untuk kenyamanan
menunggu, kenyamanan perpindahan dari satu moda atau
kendaraan yang satu ke moda atau kendaraan yang lain, tempat
tersedianya fasilitas-fasilitas dan informasi (pelataran parkir, ruang
tunggu, papan informasi, toilet, toko, loket, dil) serta fasilitas parker
bagi kendaraan pribadi atau kendaraan penumpang.

2. Fungsi terminal bagi pemerintah, antara lain adalah dari segi
perencanaan dan manajemen lalu lintas dan menghindari
kemacetan, sebagai sumber pemungutan restribusi dan sebagai

pengendali arus kendaraan.
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3. Fungsi terminal bagi operator / pengusaha jasa angkutan adalah
untuk pengaturan pelayanan operasi bus, menyediakan fasilitas
istirahat dan informasi awak bus dan fasilitas pangkalan.

Dalam rancangan Peraturan Pemerintah Pedoman Teknis
Pembangunan dan Penyelenggaraan Terminal Angkutan Penumpang
dan Barang No0.43 Tahun 1993, terminal menurut jenis angkutan
diklasifikasikan menjadi :

1. Terminal Penumpang, yaitu tempat melayani pergantian moda
angkutan penumpang ditambah barang bawaan untuk perjalanan
antar kota dan dalam kota.

2. Terminal barang, yaitu tempat bergantinya moda angkutan bagi
barang pada jenis terminal tertentu, sekaligus sebagai terminai
barang dan terminal penumpang.

Berdasarkan Keputusan Direktorat Jendral Perhubungan Darat No.31

Tahun 1993, mengklasifikasikan terminal menjadi tiga, yaitu sebagai

berikut :

1. Temminal penumpang tipe A, berfungsi melayani kendaraan umum
untuk Angkutan Kota Antar Propinsi (AKAP), dan atau angkutan
lalu lintas batas antar Negara, Angkutan Kota Dalam Propinsi
(AKDP), Angkutan Antar Kota (Angkot), dan Angkutan Pedesaan

(Ades).
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D.

2. Terminal penumpang tipe B, berfungsi melayani kendaraan umum

untuk Angkutan Antar Kota Dalam Propinsi (AKDP), Angkutan Kota

(Angkot), dan atau Angkutan Pedesaan (Ades).

3. Temminal penumpang tipe C, berfungsi melayani kendaraan umum

untuk Angutan Pedesaan (Ades).

Pengertian Tentang Kemacetan Lalu lintas

Kemacetan adalah kondisi dimana arus lalu lintas yang lewat
pada ruas jalan yang ditinjau melebihi kapasitas rencana jalan
tersebut yang mengakibatkan kecepatan bebas ruas jalan tersebut
mendekati atau mencapai 0 km/jam sehingga menyebabkan
terjadinya antrian. Pada saat terjadinya kemacetan, nilai derajat
kejenuhan pada ruas jalan akan ditinjau dimana kemacetan akan
terjadi bila nilai derajat kejenuhan mencapai lebih dari 0,5 (MKJI,
1997). Jika arus lalu lintas mendekati kapasitas, kemacetan mulai
terjadi. Kemacetan semakin meningkat apabila arus begitu besamya
sehingga kendaraan sangat berdekatan satu sama lain. Kemacetan
total terjadi apabila kendaraan harus berhenti atau bergerak sangat
lambat (Ofyar Z Tamin, 2000). Lalu-lintas tergantung kepada
kapasitas jalan, banyaknya lalu-lintas yang ingin bergerak, tetapi
kalau kapasitas jalan tidak dapat menampung, maka lalu -Lintas
yang ada akan ferhambat dan akan mengalir sesuai dengan

kapasitas jaringan jalan maksimum (Budi D.Sinulingga, 1999).
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Kemacetan lalu lintas pada ruas jalan raya terjadi saat arus
kendaraan lalu lintas meningkat seiring bertambahnya permintaan
perjalanan pada suatu periode tertentu serta jumiah pemakai jalan
melebihi dari kapasitas yang ada (Meyer ef al, 1984).

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

Masalah di Perkotaan yang dialami oleh warga kota tidak
pemah berdiri sendiri, melainkan selalu merupakan masalah
gabungan yang datang terus menerus. Misalnya kemacetan lalu
lintas yang di dalamnya termasuk kebisingan dan kesesakan sebagai
faktor utama.

Kemacetan lalu lintas yang terjadi di Indonesia disebabkan oleh
tiga hal pertama, adanya ketidakseimbangan antara perkembangaan

jumiah kendaraan dengan perkembangan sarana jalan. Kedua,
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kurangnya prilaku kesadaran pemakai jalan dalam menggunakan
jalan, atau pemakai jalan sering tidak menaati peraturaan atau
rambu-rambu [alu lintas yang berlaku. Ketiga, Pusat-pusat daerah
yang rawan kemacetan lalu lintas umumnya daerah yang
mempunyai intensitas yang tinggi atau terkonsentrasinya Pusat-
pusat kegiatan di suatu tempat.

Pertumbuhan dan perkembangan daerah perkotaan pada
dasarnya ditentukan oleh tiga faktor utama yaitu faktor manusia,
faktor aktivitas, dan faktor mobilitas penduduk antar daerah. Ketiga
faktor tersebut akan tferjadi perkembangan kebutuhan terhadap
ruang diperkotaan yang pada akhimya menimbulkan perubahan
penggunaan ruang.

Pergerakan penduduk dan kendaraan serta konsentrasi
penduduk yang berpusat pada titik tertentu ditambah tingginya
populasi penduduk dan keterbatasan daya dukung lahan akan
menimbulkan berbagai permasalahan yang kompleks seperti
masalah sosial, ekonomi, politik, budaya, lingkungan dan
permasalahan transporiasi khususnya kemacetan lalu lintas
terutama di kota-kota besar. Permasalahan transportasi di Indonesia
menurut Ofyar 2. Tamin (1997) sudah sedemikian parahnya
khususnya di kota Jakarta dan kota-kota besar lainnya. Sedangkan

kota-kola yang berpenduduk 1-2 juta jiwa pasti mempunyai
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permasalahan transportasi. pada tahun 2000-an ke atas,
diperkirakan hampir semua ibu kota Provinsi dan beberapa ibu kota
Kabupaten akan berpenduduk 1-2 juta jiwa sehingga permasalahan
transportasi tidak bisa di abaikan.

Dengan bertambahnya penduduk yang tinggi dan semakin
tingginya tingkat kehidupan masyarakat, maka kebutuhan akan
transportasi semakin bertambah besar. Tetapi umumnya di Negara
berkembang seperti Indonesia justru pertambahan jumlah kendaraan
sebagai sarana transportasi belum bisa diimbangi sepenuhnya
dengan prasarana lain yang memadai sehingga menimbulkan
permasalahan. Menurut Ibayasid (1990) permasalahan tersebut
adalah meningkatnya kecelakaan lalu lintas, kemacetan, sehingga
meningkatkan biaya pemakaiaan, dan timbulnya pencemaran udara
dan kebisingan di atas ambang batas.

Dari kenyataan yang ada bahwa masalah kemacetan lalu lintas
sudah merupakan kejadian sehari-hari yang sering dijumpai di
beberapa kota besar di Indonesia dan merupakan ciri khusus dari
suatu daerah perkotaan yang sedang berkembang.

Menurut Marbun (1990), bahwa masalah transportasi
khususnya dikota-kota besar pada umumnya menyangkut empat

faktor yang saling berkaitan dalam satu sistem transportasi, dan
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keempat faktor tersebut pada dasamya disepakati pula oleh

Soekanto {1993), yang menyebutkan bahwa :

1.

Faktor manusia, manusia yang menggunakan jalan raya
beraneka ragam jenisnya, terutama dari segi kepribadiaan dalam
arti yang luas maupun sikap tindakan dalam arti yang sempit.
Pemakai jalan pada umumnya mempunyai kepatuhan akan
peraturan lalu lintas yang disebabkan oleh adanya rasa takut
terhadap sanksi yang dijatuhkan atas pelanggarannya dengan
demikian penegakan aturan harus selalu diawasi.

Faktor kendaraan, di Indonesia kendaraan bermotor maupun
tidak bermotor banyak ragamnya, dari jenis maupun
pembuatannya. Perubahan konstruksi dapat dilakukan dengan
mudah, namun tidak memenuhi standar keamanan yang
minimal.

Faktor jalan raya sendiri juga merupakan hal yang penting,
perencanaan geometris dan teknik jalan raya merupakan salah
satu faktor yang dapat menimbulkan masalah apabila tidak
memenuhi persayaratan minimal.

Faktor fingkungan, disepanjang tepian jalan raya sangat
memungkinkan timbulnya kemacetan lalu lintas , lingkungan
alam seperti curah hujan, topografi, dan lainnya juga dapat

memepengaruhi permasalahan yang terjadi di jaian raya.
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E. Aksesibilitas dan Mobilitas

Hubungan antara sistem tata guna lahan dengan sistem
transportasi, dimana sistem tata guna lahan yang terbentuk karena
kebijakan pemerintah suatu wilayah dan bagaimana sistem
transportasi melayani, akan memberikan tingkat kemudahan tertentu
bagi berbagi zona (tata guna lahan) yang ada di wilayah tertentu untuk
saling berhubungan, selanjutnya akan terjadi mobilitas yang tinggi
antara petak-petak lahan tersebut. Itu berarti tingkat kemudahan
(akses) dapat mempengaruhi mobilitas (pergerakan). Adapun ciri-ciri
pergerakan adalah sebagai berikut :
Ciri pergerakan dibedakan menjadi 2 yaitu :
1. Ciri pergerakan tidak spasial, adalah semua ciri pergerakan yang

berkaitan dengan aspek tidak spasial, seperti ;

a). Sebab terjadinya pergerakan, sebab terjadinya pergerakan
dapat di kelompokkan berdasarkan maksud perjalanan.
Biasanaya maksud perjalanan dikelompokkan sesuai dengan
ciri dasarnya, yaitu berkaitan dengan ekonomi, sosial, budaya,
pendidikan dan agama. Untuk lebih jelasnya dapat dilihat pada

tabel berikut :
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Tabel 2.1 Klasifikas! Pergerakan Orang Dl Perkotaan Berdasarkan Maksud

Pergerakan
Aktivitas Klasifikasi Perjalanan Keterangan
1. Ekonomi 1. Ke dan dari tempat kerja Jumlah orang yang bekera
a. Mencan nafkah [ 2. Yang berkaitan dengan bekerja | tidak tinggi, sekitar 40-50%
b. Mendapatkan Ke dan dari toko dan keluar penduduk. Perjalanan yang
barang dan untuk keperluan pribadi berkaitan dengan pekerjaan
pelayanan termasuk :
a. Pulang ke rumah
b. Mengangkut barang
¢. Ke dan dari rapat
Pelayanan hiburan dan
rekreasi di klasifikasikan
secara terpisah, tetapi
pelayanan medis, hukum
dan kesejahteraan
termasuk disini.
2.Sosial 1. Ke dan dari rumah teman Kebanyakan fasititas
Menciptakan, 2. Ke dan dar tempat perfemuan | terdapat dalam fingkungan
menjaga hubungan bukan di rumah keluarga dan tidak
pribadi menghasilkan banyak
perjalanan
3. Pendidkan 1. Ke dan dari sekolah, kampus Hal ini terjadi pada
dan lain-lain sebagian besar penduduk
yang berusia 5-22 tahun . di
Negara sedang
berkembang jumiahnya
sekitar §5% penduduk
4. Rekreasi dan 1. Ke dan dari tempat rekreasi Mungunjungi restoran,
Hiburan 2. Yang berkaitan dengan kunjungan sosial, termasuk
perjalanan dan berkendaraan | perjalanan pada hari libur
untuk rekreasi
5. kebudayaan 1. Ke dan dari tempat ibadah Perjalanan kebudayaan dan

Perjalanan bukan hiburan ke
dan dari daerah budaya serta
pertemuan politik

hiburan sangat sulit di
bedakan

Sumber- LPM-ITB (1996, 1997ac)
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b). waktu terjadinya pergerakan, sangat tergantung pada kapan

2.

seseorang melakukan aklivitasnya sehari-hari. Dengan
demikian waktu perjalanan sangat tergantung pada maksud
perjalanan. Perjalanan ke Tempat kefja atau perjalanan dengan
maksud bekerja biasanya merupakan perjalanan yang

dominan.

. Jenis sarana angkutan yang digunakan, dalam melakukan

perjalanan, orang biasanya dihadapkan pada pilihan jenis
angkutan seperti mobil, angkutan umum, pesawat terbang atau
kereta api. Dalam menentukan pilihan jenis angkutan orang
mempertimbangkan berbagai faktor yaitu maksud perjalanan,
jarak tempuh, biaya dan tingkat kenyamanan.
Ciri pergerakan spasial, perjalanan terjadi karena manusia
melakukan aktivitas di tempat yang berbeda dengan daerah
mereka tinggal. Artinya keterkaitan antar wilayah ruang
sangatlah berperan dalam menciptakan pefalanan. Cin
perjalanan spasial yaitu ;
a. Pola perjalanan orang, perjalan terbentuk karena adanya
aktivitas yang dilakukan bukan di tempat tinggal sehingga
pola sebaran tata guna lahan suatu kota akan sangat

mempengaruhi pola perjalanan orang.
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b. Pola perjalanan barang, berbeda dengan pola perjalanan
orang, pola perjalanan barang sangat dipengaruhi oleh
aktivitas produksi dan konsumsi, yang sangat tergantung
pada sebaran pola tata guna lahan permukiman (konsumsi),
serta industri dan pertanian (produksi), selain itu pola
perialanan barang sangat dipengaruhi oleh pola rantai
distribusi yang menghubungkan pusat produksi ke daerah
konsumsi.

Menurut Black (1981), aksesibilitas merupakan konsep yang
menggabungkan sistem tata guna lahan secara geografis dengan
sistem jaringan transportasi yang menghubungkannya, dimana
perubahan tata guna lahan yang menimbulkan zona dan jarak
geografis di suatu wilayah atau kota, akan mudah dihubungkan oleh
penyediaan prasarana dan sarana angkutan.

Adapun faktor-faktor yang menentukan tinggi rendahnya akses

adalah :

1. Faktor waktu tempuh, faktor ini sangat ditentukan oleh
ketersediaan prasarana transportasi dan sarana transportasi yang
dapat dihandalkan.

2. Faktor biaya atau ongkos perjalanan, biaya perjalanan ikut
berperan dalam menentukan mudah tidaknya tempat tujuan

tercapai, karena ongkos perjalanan yang tidak terjangkau
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mengakibatkan orang (terutama kalangan ekonomi bawah)
enggan atau bahkan tidak mau melakukan perjalanan.

3. Faktor intensitas kepadatan guna lahan, padatnya kegiatan pada
suatu petak lahan yang telah diisi dengan berbagai macam
kegiatan, akan berpengaruh pada dekatnya jarak tempuh berbagai
kegiatan tersebut, dan secara tidak langsung hal tersebut akan
mempertinggi tingkat kemudahan pencapaian tujuan.

4. Faktor pendapatan orang yang melakukan perjalanan, pada
umumnya orang mudah melakukan perjalanan jika di dukung oleh
kondisi ekonomi yang mapan, walaupun jarak perjalanan jauh.

F. Pengaruh Jaringan Transportasi terhadap Perkembangan Kota.
Transportasi memiliki peran yang sangat strategis dalam
mendukung fungsi suatu wilayah. Untuk itu, transportasi sebagai
media pergerakan barang dan jasa harus mampu mencerminkan
tingkat efisiensi dan efektifitas wilayah dalam hal mobilitas dan

aksesibilitas baik secara internal maupun eksternal.

Pembangunan fransportasi diarahkan untuk meningkatkan
aksesibilitas dan mobilitas antar wilayah. Aksesibilitas dan mobilitas
akan terasa efektif jika tersedia jaringan transportasi yang memadai.

Jaringan transportasi meliputi:

1. Jaringan transportasi darat meliputi jalan bebas hambatan atau

jalan tol jalan arteri primer dan jalan kolektor.
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2. Jaringan jalan kereta api.

3. Jaringan transportasi penyeberangan meliputi jembatan antar
pulau.

4. Jaringan transportasi laut meliputi:

a. pelabuhan laut utama meliputi pelabuhan laut utama primer,
pelabuhan faut utama sekunder, pelabuhan laut utama tersier,
pelabuhan pengumpan regional dan pelabuhan pengumpan
local.

b. alur pelayaran laut.

5. Jaringan transportasi udara meliputi :

a. bandar udara pusat penyebaran primer

b. bandar udara pusat penyebaran sekunder

¢. bandar udara pusat penyebaran tersier

d. bandar udara bukan pusat penyebaran.

Jaringan transporiasi darat terutama jalan sangat berperan
dalam membentuk ekspresi keruangan perkembangan wilayah.

Bentuk ekspresi tersebut antara lain :

a. Bentuk konsentris (concentric development)
b. Bentuk pita (ribbon development/ lineair development)

¢. Bentuk melompat (leap frog development)
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Babcock (1932),dengan Teori Poros menekankan peran
transportasi dalam mempengaruhi perkembangan dan struktur ruang
kota. Faktor utamayang mempengaruhi mobilitas adalah poros
transportasi yang menghubungkan pusat kota (CBD) dengan daerah

bagian luamya. Daerah

yang dilalui transportasi akan mengalami perkembangan fisik
yang berbedadengan daerah diantara jalurjalur transportasi.
Perkembangan zone-zone yang ada pada daerah sepanjang poros
transportasi akan terlihat lebih besar dibandingkan dengan daerah

yang terletak diantaranya.

Yunus (2000}, menyatakan bahwa berdasarkan studi Herbert
{1976) dibeberapa kota di Amerika membuktikan bahwa
perkembangan prasarana transportasi termasuk pembangunan jalan
akan sangat mempengaruhi perkembangan dan morfologi kota. Kota -
kota di Amerika adalah kota - kota yang terkondisikan oleh kemajuan
teknologi di bidang transportasi darat mulaidari terbentuknya sampai
dengan perkembangannya.

. Jaringan Jalan

1. Pengertian Prasarana Jalan
Menurut undang-undang Nomor 38 Tahun 2004 pasal 1 ayat
4 dikatakan bahwa jalan adalah prasarana transportasi darat yang

meliputi segala bagian jalan, termasuk bangunan pelengkapnya
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yang diperuntukkan bagi lalulintas, yang berada pada permukaan
tanah, di atas permukaan tanah dan di bawah pemukaan tanah
dan atau air, serta diatas permukaan air, kecuali jalan kereta api
dan jalan kanal.
2. Klasifikasl Jaringan Jalan
Jalan memiliki suatu sistem jaringan jalan yang mengikat
dan menghubungkan pusat-pusat pertumbuhan dengan wilayah
yang berada dalam pengaruh pelayanan dalam suatu hubungan
hirarki. Sistem jaringan jalan menurut peranan pelayanan jasa
distribusi di Indonesia terdiri dari dua macam:
a. Sistem jaringan jalan primer
Adalah sistem jaringan jalan dengan peranan pelayanan
jasa distribusi untuk pengembangan semua wilayah di tingkat
nasional dengan semua simpul jasa distribusi yang kemudian
berwujud kota.

Kaitan antara sistem jaringan jalan primer dengan peranannya

adalah sebagai berikut :

1. Jalan arteri primer menghubungkan kota jenjang kesatu
yang terletak berdampingan atau menghubungkan Kkota
jenjang kesatu dengan kota jenjang kedua.

Cini-ciri jalan arteri primer yaitu :

a). Kecepatan rencana > 80 km/jam
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b). Lebar badan jalan minimal 8 meter.

¢). Kapasitas lebih besar daripada volume lalu lintas rata-rata.

d). Lalu lintas jarak jauh tidak boleh terganggu oieh laiu lintas
ulang alik, lalu lintas lokal dan kegiatan lokal.

e). Jalan masuk dibatasi secara efisien sehingga kecepatan
rencana dan kapasitas jalan dapat tercapai.

f). Jalan persimpangan dengan pengaturan tertentu tidak
mengurangi kecepatan rencana dan kapasitas jalan.

g). Jalan arteri primer tidak terputus walaupun memasuki
kota.

2. Jalan kolektor primer menghubungkan kota jenjang kedua
dengan kota jenjang kedua atau kota jenjang kedua dengan
kota jenjang ketiga.

Ciri-ciri jalan kolektor primer adalah :

a) Kecepatan rencana > 40 km/jam.

b) Lebar badan jalan minimal 7 meter.

c) Kapasitas jalan lebih besar atau sama dengan volume lalu
lintas rata-rata.

d) Jalan masuk dibatasi, direncanakan sehingga tidak
mengurangi kecepatan rencana dan kapasitas jalan.

e) Jalan kolektor primer tidak terputus walaupun memasuki

kota.
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3. Jalan lokal primer menghubungkan kota jenjang kesatu
dengan persil atau jenjang kedua dengan persil, kota jenjang
ketiga dengan kota jenjang ketiga dengan kota jenjang di
bawahnya, kota jenjang ketiga dengan persil atau kota di
bawah kota jenjang ketiga sampai persil.

Ciri-ciri jalan lokal primer adalah :

1. Kecepatan rencana > 30 km/jam

2. Lebar badan jalan minimal 6 meter.

3. Jalan lokal primer tidak terputus walaupun memasuki

desa.
b. Sistem jaringan jalan sekunder

Adalah sistem jaringan jalan dengan pelayanan jasa
distribusi untuk masyarakat di dalam kota. Kaitan antara sistem
jaringan jalan sekunder dengan peranannya adalah sebagai
berikut :

1. Jalan arteri sekunder menghubungkan kawasan primer
dengan sekunder kesatu atau kawasan kesatu dengan
kawsan sekunder kedua.

Ciri-ciri jalan arteri sekunder adalah :
a. Kecepatan rencana > 30 km/jam.

b. Lebar badan jalan minimal 7 meter.
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c. Kapasitas jalan sama atau lebih besar dari volume lalu
lintas rata-rata.

d. Tidak boleh diganggu oleh {alu lintas lambat.

e. Persimpangan dengan pengaturan tertentu, tidak
mengurangi kecepatan dan kapasitas jalan.

2. Jalan kolektor sekunder menghubungkan kawasan sekunder
dengan kawasan sekunder kedua atau kawasan sekunder
kedua dengan kawasan sekunder ketiga.

Cini-ciri jalan kolektor sekunder adalah :

a. Kecepatan rencana minimal 20 km/jam.

b. Lebar jalan minimal 7 meter.

¢. Jalan lokal sekunder menghubungkan kawasan sekunder
kedua dengan perumahan atau kawasan sekunder ketiga
dan seterusnya dengan perumahan.

Ciri- ciri jalan lokal sekunder adalah :

a. Kecepatan rencana > 10 km/jam.

b. Lebar badan jalan minimal 5 meter.

c. Lebar badan jalan tidak diperuntukkan bagi kendaraan
beroda tiga atau lebih, minimal 3,5 meter.

d. Persyaratan teknik tidak diperuntukkan bagi kendaraan

beroda tiga atau lebih.



3. Peranan Prasarana Jalan
Prasarana jalan mempunyai peranan yang sangat besar
dalam kehidupan manusia, dalam perekonomian dan
pembangunan. Peranan jalan sebagaimana tercantum dalam

Undang-undang Rl nomor 38 Tahun 2004, pasal 5, dimana

dinyatakan bahwa:

a. Jalan sebagai bagian dari prasarana transportasi mempunyai
peranan penting dalam bidang ekonomi, sosial budaya,
lingkungan hidup, politikk, pertahanan dan keamanan, serta
dipergunakan untuk sebesar-besarnya kemakmuran rakyat.

b. Jalan sebagai prasarana distribusi barang dan jasa merupakan
urat nadi kehidupan masyarakat, bangsa dan negara.

c. Jalan yang merupakan satu kesatuan sistem jaringan jalan,
menghubungkan dan mengikat seluruh wilayah RI.

H. Kinerfa Jaringan Jalan
Ada beberapa aspek yang dapat mempengaruhi kinerja jaringan
jalan yang biasa disebut tingkat pelayanan. Aspek-aspek penting
dalam tingkat pelayanan jalan (Morlok, 1991), antara lain: waktu
perjalanan (atau kecepatan), keterandalan, kenyamanan, keamanan,
dan biaya. Beberapa aspek tidak dapat diukur secara kuantitatif,
seperti ukuran kenyamanan atau ketegangan dalam mengemudi. Oleh

sebab itu, suatu ukuran yang menyeluruh dari dari tingkat pelayanan
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jalan belum dapat ditetapkan, sehingga hanya digunakan dua ukuran
kuantitatif. Ukuran pertama adalah kecepatan atau waktu perjalanan,
dan kedua adalah rasio antara volume lalu-lintas terhadap kapasitas
jalan.

Kinerja Ruas Jalan

Manual kapasitas jalan Indonesia (MKJ/ 1997} mendefinisikan
suatu ruas jalan sebagai diantara dan tidak dipengaruhi oleh
simpangan bersinyal utama serta mempunyai karakteristik yang
hampir sama sepanjang jalan.

Menurut Tamin (2000:540) pada umumnya permasalahan lalu
lintas hanya terjadi pada jalan utama, khususnya jalan arteri dan
kolektor. Pada jalan utama ini volume lalu lintas pada umumnya besar
sedangkan pada jalan lokal volume lalu lintas pada umumnya rendah.
Parameter yang digunakan untuk menganalisis kinerja ruas jalan
dapat di jelaskan sebagai berikut :

1. Karakteristik Arus Lalu Lintas
Karakteristik arus lalu lintas menjelaskan ciri arus lalu lintas
dalam kaitannya dengan volume, kecepatan, dan kepadatan lalu
lintas serta hubungannya dengan waktu maupun jenis kendaraan
yang menggunakan ruang jalan. Karakteristik diperukan untuk

menjadi acuan dalam perencanaan dan manajemen lalu lintas.
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Pada Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI, 1997), nilai
arus lalu lintas mencerminkan komposisi lalu lintas, dengan
menyatakan arus dalam satuan mobil penumpang (smp) dengan
menggunakan ekivalensi mobil penumpang (emp) yang secara
empiris untuk jenis kendaran berikut :

a. Kendaraan ringan (LV) meliputi : mobil penumpang, mini bus,
mikrobis dan pick-up.

b. Kendaraan berat (HV), meliputi : bis, truk 2 as, truk 3 as, truk 2
gandar atau lebih, bus besar.

¢. Sepeda motor (MC)

Dalam penentuan karakteristik arus flalu lintas perkotaan,
beberapa jenis kendaraan yang berbeda akan disamakan satuannya
dengan melihat pada faktor ekivalensi mobil penumpang (emp) dari
kendaraan tersebut. Ekivalensi mobil penumpang untuk beberapa
kondisi jalan perkotaan dapat dilihat pada tabel berikut :

Tabel 2.2 Ekivalen Mobil Penumpang Jalan Perkotaan Tak Terbagl

Emp
Tipe Jalan ?.r:t::';:'a":nr:? HV Lebar Jalur Lalu
Tak Terbagi Kend/jam Lintas (m)
< 8 >68
Dua Lajur Tak Terbagi 0 13 0,50 0,40
(2/2 UD) >1800 1,2 0,35 0,25
Empat lajur Tak Terbagi 0 1.3 0,40
(42 UD) =37011 1,2 0.25

Sumber : MKJI 1897
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Tabel 2.3 Ekivalen Mobil Penumpang Jalan Perkotaan Terbagi dan Satu

Arah
Arus Lalu Lintas
Tipe Jalan Total Dua Arah HV Emp
Tak Terbagi

Kend/jam HV MC

Dua Lajur Satu Arah (2/1) 0 1.3 1.3 0.40
Empat Lajur Terbagi (4/2 D) >1050 1,2 1,2 0,25
Tiga Lajur Satu Arah (3/1) 0 1.3 1.3 0.40
Enam Lajur Terbagi (6/2 D) >1100 1,2 1.2 0,25

Sumber : MKJI 1997

2. Tingkat Pelayanan
Tingkat pelayanan menyatakan tingkat kualitas arus lalu lintas
yang sesungguhnya terjadi. Tingkat ini dinilai oleh pengemudi dan
penumpang berdasarkan tingkat kemudahan dan kenyamanan
pengemudi. Penilaian kenyamanan mengemudi dilakukan
berdasarkan kebebasan memilih kecepatan dan kebebasan
bergerak.

Menurut Tamin (2002) terdapat dua definisi tentang tingkat
pelayananan suatu ruas jalan yaitu tingkat pelayanan tergantung
arus dan tergantung fasilitas jalan.

a. Tingkat pelayanan tergantung arus, Tingkat pelayanan ini
berkaitan dengan kecepatan operasi, yang tergantung pada
perbandingan arus dengan kapasitas. Tingkat pelayanan yang
berdasarkan arus lalu lintas mempunyai 6 buah tingkat

pelayanan dan diilustrasikan pada gambar dibawah ini:
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Gambar 2.2
Tingkat Pelayanan Jalan Tergantung Arus

Sumber : Ofyar Z. Tamin hal. 47

Keterangan :

1.

Tingkat pelayanan A menunjukan arus bebas, volume rendah
dan kecepatan tinggi, pengemudi dapat memilih kecepatan yang
dikehendaki.

Tingkat pelayanan B menunjukan arus stabit, kecepatan dikontrol
oleh lalu lintas, volume pelayanan yang dipakai untuk disain
jalan keluar kota atau jalan antar kota.

Tingkat pelayanan C menunjukan arus stabil, kecepatan
dikontrol oleh lalu lintas, volume pelayanan yang dipakai untuk
disain jalan perkotaan.

Tingkat pelayanan D menunjukan mendekati arus tidak stabil
atau arus mulai tidak stabil.

Tingkat pelayanan E menunjukan arus yang tidak stabil,
kecepatan rendah dan berbeda-beda, volume mendekat

kapasitas.
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6. Tingkat pelayanan F menunjukan arus yang terhambat,
kecepatan rendah, volume lebih besar daripada kapasitas,
menimbulkan antrian kendaraan yang lebih panjang.

b. Tingkat pelayanan tergantung fasilitas jalan, Tingkat pelayanan ini
tergantung pada fasilitas jalan, bukan arusnya. Jalan bebas
hambatan mempunyai tingkat pelayanan yang tinggi, sedangkan
jatan yang sempit mempunyai tingkat pelayanan yang rendah. Hai

ini dapat dillustrasikan pada gambar berikut ini :

Perbandingan Volume dan Kapasitas

Tingkat Pelayanan Buruk

P

Tingkat PﬂKanan Baik

Gambar 2.3 Perbandingan Tingkat Pelayanan Aktual Dengan Waktu
Perjalanan Kondisi Area Bebas (Sumber : Ofyar Z. Tamin hal

47).
Perbandingan tersebut dapat memberikan perbandingan

yang jelas akan keberadaan fasilitas jalan yang menjadi pendukung
aktivitas masyarakat. Semua sektor kegiatan yang berkaitan
dengan fasilitas jalan akan mendapatkan keterangan akan

bagaimana fungsi sebuah jalan. Berdasarkan gambar tersebut
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maka dapat kita gambarkan juga keterangan yang akan

menjelaskan bagaimana Jevel of service atau indeks Tingkat

Pelayanan Jalan (/TP) berdasarkan arus bebas dan tingkat

kejenuhan lalu lintas. Indeks tingkat pelayanan jalan dapat di

gambarkan dalam bentuk tabel berikut:

Tabel 2.4 Klasifikasi Tingkat Pelayanan Jalan

Tingkat

\

Raslo VIC Karakteristik
Pelayanan
Arus bebas, volume rendah dan kecepatan tinggi,
A < 0,60 pengemudi dapat memilih kecepatan yang
dikehendaki
Arus stabil, kecepatan sedikit terbatas oleh lalu
B 0,60 <V/C <070 | lintas, pengemudi masih dapat bebas dalam
mermilih kecepatannya.
c 0,70 < VIC < 0,80 {\rus stabil, kecepatan dapat dikentrol oleh laly
lintas
Arus mulai tidak stabil, kecepatan rendah dan
D Qe YAC § 0350 barbeda-beda, voilume mendekati kapasitas
Arus tidak stabil, kecepatan rendah dan berbeda-
E O beda, volume mendekati kapasitas
Arus yang terhambat, kecepatan rendah, volume
F >1 diatas kapasitas, sering terjadi kemacetan pada

waklu yang cukup lama.

Sumber : Sumber- Moriok, 1988

Tingkat pelayanan jalan dinilai dari perbandingan volume lalu

lintas dengan kapasitas jalan. Adapun tingkat pelayanan (VCR)

tersebut dilakukan dengan persamaan sebagai berikut:

keterangan,

VCR= Volume kapasitas ratio/nilai tingkat pelayanan {smp/jam}

V = Volume lalu lintas (smp/jam)
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C = Kapasitas ruas jalan (smp/jam)

Sedangkan standarisasi nilai VCR ditetapkan berdasarkan

IHCM (IndonesianHighway Capacity Manual) adalah sebagai

berikut:

Tabel 2.5 Tingkat Pelayanan Jalan

001-07 Kondisi pelayanan sangat baik, dimana kendaraan dapat beralan
dengan lancar.
0.7-0.8 Kondisi peiayanan baik dimana kendaraan befjalan lancar dengan
sedikit hambatan.
08-0.9 Kondisi pelayanan cukup baik, dimana kendaraan berjalan lancer tapi
adanya hambatan lalulintas sudah lebih mengganggu.
0.8-10 Kondisi pelayanan kurang baik dimana kendaraan berjalan dengan
banyak hambatan
1.0 keatas Kondisi pelayanan buruk dimana kendaraan berjaian dengan lamban
dan cenderung macet, berjalan di bahu jalan.

Sumber: IHCM, 1997

Berdasarkan Highway Capacity Manual dalam Morlok (1998)

factor - faktortingkat pelayanan meliputi:

1.

2.

Hambatan atau halangan talu lintas

Kebebasan untuk manuver

Keamanan (kecelakaan dan bahaya-bahaya potensial lainnya)
Kenikmatan dan kenyamanan mengemudi

Ekonomi (biaya operasi kendaraan)

Faktor-faktor yang mempengaruhi tingkat pelayanan yang ada

berdasarkan Transportation Research Board {Khisty dan Lall, 2005)

adalah:
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1. Kecepatan dan waktu tempuh

2. Kebebasan bermanuver

3. Perhentian lalu lintas

4. Kemudahan dan kenyamanan
3. Volume Lalu Lintas

Volume lalu lintas adalah jumiah kendaraan yang melewati
suatu titik jalur gerak untuk suatu satuan waktu, dimana volume lalu
lintas tesebut merupakan jumlah kendaraan total jarak pada waktu
tertentu. Jika volume lalu lintas lebih besar dari kapasitas jalan maka
akan terjadi hambatan pada akhimya terjadi penurunan tingkat
pelayanan ruas jalan bersangkutan.

Volume lalu lintas suatu jalan raya dihitung berdasarkan jumiah
kendaraan yang melewati titik yang tetap pada jalan dalam satuan
waktu. Arus l1alu lintas terdiri dari berbagai jenis kendaraan dimana
setiap jenis kendaraan mempunyai karakteristik tersendiri. Olehnya
itu diperiukan satuan pembanding untuk kendaraan di Indonesia
menurut Indonesia Highway Capacity Manual (IHCM), yang
dinyatakan dalam Satuan Mobil Penumpang (SMP) yaitu angka
jenis kendaraan dimana setiap kendaraan tertentu terhadap mobil
penumpang. Volume arus lalu lintas yang dibutuhkan untuk
perhitungan waktu alat pemberi isyarat lalu lintas adalah volume

arus untuk masing-masing arah pergerakan. Klasifikasi kendaraan
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diperiukan untuk mengkonversikan kendaraan kedalam suatu mobil
penumpang {smp). Satuan mobil penumpang yang dapat digunakan
untuk kondisi dan situasi di Indonesia. Untuk lebih jelasnya dapat
dilihat pada tabel berikut:

Tabel 2.6 Daftar Konversi Satuan Mobil Penumpang (smp)

No. Jenis Kendaraan Kelas Smp
Ruas | Simpang
Sedan/fjeep
1. Oplet Kendaraan Ringan 1,00 1,00
Microbus
Pick Up/Kanvas
Bus standard
2. | Truk sedang Kendaraan Berat 2,00 1,30
Truk
3 | Sepeda Motor Sepeda Mator 0,30 0,40
Becak
4. | Sepeda Tidak bermotor 0,80 1.00
Gerobak , dil
Sumber : MKJI Dinen Perhubungan Darat Tahun 1996
Keterangan :

LV = Light Vehicle (kendaraan ringan)
HV = Heavy Vehicle (kendaraan berat)
MC = Motorcycle (kendaraan bermotor)
UM = Unmotorised Vehicle (kendaraan tidak bermotor)
Digunakan mobil penumpang sebagai satuan pembanding
disebabkan oleh mobil penumpang dianggap relative lebih bersifat

seragam dan mampu mempertahankan kecepatannya.
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Berdasarkan penyesuaian kendaraan terhadap satuan mobil
penumpang, volume lalu lintas dapat dihitung dengan menggunakan

rumus:

|3

Di mana :
V = volume laiu lintas yang melewati suatu titik (smp/jam)
n = jumiah kendaraan yang melewati suatu jalan (smp/jam)
T = waktu pengamatan
4. Kecepatan
Kecepatan adalah laju perjalanan yang biasanya dinyatakan dalam
satuan kilometer per jam. Kecepatan dan waktu tempuh adalah
pengukuran kinerja lalu lintas dan sistem eksisting, dan kecepatan adalah
variabel kunci dalam perancangan ulang atau perancangan dari fsilitas
baru. Hampir semua model analisis dan simulasi laiu lintas memperkirakan
kecepatan dan waktu tempuh sebagai kinerja pengukuran perencangan,
permintaan dan pengontrolan sistem jalan.
Menurut Hobbs, 1995, Berdasarkan jenis waktu tempuh,
kecepatan dapat dibedakan atas:
a. Kecepatan setempat adalah kecepatan kendaraan pada suatu
saat divkur darni suatu tempat yang ditentukan.
b. Kecepatan bergerak adalah perbandingan antara jumiah jarak

yang ditempuh dengan waktu selama dalam keadaan bergerak.
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c. Kecepatan perjalanan adalah perbandingan antara jumiah jarak
yang ditempuh dengan waktu perjalanan yang digunakan
menemuh jarak tertentu.

Kecepatan adalah sebagai rasio jarak yang dijalani dan waktu

perjalanan. Hubungan yang ada adalah :

V=

™~ |

Dimana : V = Kecepatan perjalanan
s = Jarak Perjalanan
t = Waktu Perjalanan
Apabila t adalah tetap, atau ditahan konstan, maka jarak
bervanasi terhadap kecepatan, begitu juga untuk yang lain apabila V
tetap.
5. Kapasitas Ruas Jalan
a. Pengertian Kapasitas Jalan
Kapasitas jalan adalah arus lalulintas maksimum yang dapat
dipertahankan sepanjang potongan jalan dalam kondisi tertentu
(MKJI, 1997). Kapasitas jalan dipengaruhi oleh karakteristik utama
jalan, yang meliputi geometrik jalan, karakteristik arus lalulintas,
dan kegiatan di tepi jalan (hambatan samping). Volume lalulintas
tergantung kepada kapasitas jalan, bila kapasitas jalan tidak bisa

menampung volume yang ingin bergerak maka lalulintas yang ada
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akan terhambat dan akan mengalir sesuai dengan kapasitas

jaringan jalan maksimum (Sinulingga, 1999).

Faktor-faktor yang mempengaruhi kapasitas jalan adalah

kondisi jalandan kondisi lalu lintas. Kondisi jalan meliputi kelas

jalan, lingkungan sekitar,lebar lajur jalan, lebar bahu jalan dan

kebebasan lateral (dari kapasitas pelengkap lalu lintas). Kondisi

lalu tintas meliputi mobil penumpang, kendaraan barang dan bus.

Menurut keperiuan penggunaannya kapasitas ada tiga macam,

yaitu:

1.

Basic capacity {(kapasitas dasar), adalah jumlah kendaraan
maksimum yang dapat dilewati suatu penampang pada jalur
jalan selama satu jam dalam keadaan kondisi jalan dan lalu
lintas yang ideal.

Possible capacity {kapasitas yang mungkin), adalah jumiah
kendaraan maksimum yang dapat melintasi suatu penampang
tertentu dari suatu jalanm selama satu jam pada kondisi jalan
serta lalu lintas yang ada.

Design capacity (kapasitas rencana), adalah jumiah
kendaraan maksimum yang dapat melintasi suatu penampang
tertentu dari suatu jalan selama satu jam pada keadaan
kondisi jalan serta lalu lintas yang sedang lewat tanpa

mengakibatkan kemacetan lalu lintas, kelambatan dan bahaya
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yang masih dalam batas-batasyang diijinkan.
Faktor-faktor yang mempengaruhi kapasitas jalan antara lain

sebagai berikut (MKJ!, 1997):

1. Kondisi Geometri, merupakan faktor penyesuaian dimensi
geometri jalan terhadap geometri standar jalan kota, meliputi
tipe jalan, lebar efektif lapisan keras yang termanfaatkan,
lebar efektif bahu jalan dan lebar efektif median jatan.

2. Kondisi lalu lintas, merupakan karakteristik kendaaraan yang
melewati ruas jalan yang meliputi faktor arah (perbandingan
volume perarah dari jumiah dua arah pergerakkan), gangguan
samping dari jalan, juumlah pejalan kaki dan akses keluar
masuk.

3. Kondisi lingkungan, mengenai kapasitas jalan yang
dipengaruhi oleh karakteristik jaringan jalan berupa kondisi
geometrik, yang kemudian disesuaikan dengan standar yang
telah ditetapkan oleh Manual Kapasitas Jalan Indosesia
(MKJI).

b. Perhitungan Kapasitas Ruas Jalan
Jaringan jalan ada yang memakai pembatas median dan ada
pula yang tidak, sehingga dalam perhitungan kapasitas, keduanya
dibedakan.Untuk ruas jalan berpembatas median, kapasitas

dihitung terpisah untuk setiap arah,sedangkan untuk ruas jalan
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tanpa pembatas median, kapasitas dihitung untukkedua
arah.Persamaan umum untuk menghitung kapasitas suatu ruas
jatan menurut metode Indonesian Highway Capacity Manual

(IHCM, 1997) untuk daerah perkotaan adalah sebagai berikut:

C=Co ._ x Fcsp chf x Fccs (smpljam)

Keterangan :

C : Kapasitas (smp/jam)

Co : Kapasitas dasar (smp/fjJam)

FCw : Faktor koreksi lebar jalan

FCsp : Faktor koreksi pemisah arah (hanya untuk jalan tak
terbagi)

FCsf : Faktor koreksi hambatan samping dan bahu jalan/kerb
FCcs : Faktor koreksi ukuran kota

1. Kapasitas Dasar (CO})

Kapasitas dasar CO ditentukan berdasarkan tipe jalan
sesuai dengan nilai yang tertera pada tabel 2.5. Suatu
kapasitas yang berlaku untuk jalan kota dengan ketentuan
untuk masing- masing tipe jalan : 2 arah 2 lajur (2/2}, 4 lajur 2

arah (4/2), dan 1 - 3 lajur 1 arah (1-3/1).
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Tabel 2,7 Kapasitas Dasar (Co)

Kapasitas
Tipe jalan dasar Keterangan
(smp/jam)
Jalan 4 lajur berpembatas median atau jalan
1,850 per lajur
satu arah
Jalan 4 lajur tanpa pembatas median 1,500 per lajur
Jalan 2 lajur tanpa pembatas median 2,900 total dua arah

Sumber. IHCM, 1997

Kapasitas dasar untuk jalan yang lebih dan 4 lajur dapat

diperkirakan dengan menggunakan kapasitas per lajur pada

tabel 2.7. meskipun mempunyai lebar jalan yang tidak baku

2. Faktor Koreksi Kapasitas Akibat Pembagian Arah (FCSP)

Faktor koreksi FCSP ini dapat dilihat pada tabel 2.8.

Penentuan factor koreksi untuk pembagian arah didasarkan

pada kondisi arus laiu lintas dari kedua arah atau untuk jalan

tanpa pembatas median. Untuk jalan satu arah dan/atau jalan

dengan pembatas median, faktor koreksi kapasitas akibat

pembagian arah adalah 2.8
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Tabel 2.8 Faktor koreksi kapasitas akibat pembagian arah (FCsp)

Pembaglan arah (%-%) 50 - 50

55-45 680 - 40

85-235

70-30

2-lajur 2-arah
tanpa
pembatas media
(2/2 UD)

1.00

FCsp

0,97

0,94

0, 91

0,88

4-lajur 2-arah
tanpa

P ) 1,00

pembatas median

(472 UD)

0. 885

0.97

0, 955

0,94

Sumber: IHCM, 1997

3. Faktor Koreksi Kapasitas Akibat Lebar Jalan (FCw)

Faktor koreksi ini ditentukan berdasarkan lebar jalan efektif

yang dapat terihat pada tabel 2.9

Tabel 2.9 Faktor Koreksl Kapasitas Akibat Lebar Jalan (FCw)

Tipe jalan Lebar ";:;‘ ofektif | pow
Perlajur
3 0,92
4 jalur berpembatas median atau jalan satu 3,25 0.98
arah as 1
375 1,04
4 1,08
Perlajur
3 0.91
4 jalur tanpa pembatasmedian 33255 0‘251
375 1,05
4 1,09
Dua arah
5 0,56
6 0.87
. . 7 1
2 jalur tanpa pembatasmedian 8 1.14
g 1,25
10 1,29
11 1.4

Sumber - MIKJI, 1097
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4. Faktor Koreksi Kapasitas Akibat Gangguan Samping (FCsf)

Faktor koreksi untuk ruas jalan yang mempunyai bahu jalan

didasarkan pada lebar bahu jalan efektif (WS) dan tingkat

gangguan samping yang penentuan klasifikasinya dapat terlihat

pada tabel 2.10 Faktor koreksi kapasitas akibat gangguan

samping (FCsf) untuk jalan yang mempunyai bahu jalan dapat

dilihat pada tabel 2.10.

Tabel 2.10 Faktor Koreks| Kapasitas Akibat Gangguan Samping (FCgs)

Untuk Jalan Yang Mempunyai Bahu Jalan

Faktor Koreks! Akibat Gangguan

Kelas Gangguan Samping Dan Lebar Bahu Jalan
Tipe Jalan Samping
Lebar bahu jalan efektif
<058 10 15 >2,0
Sangat rendah 0,96 098 | 1,01 1,03
4 lajur Rendah 094 097 | 1,00 1,02
2 arah pembatas Sedang 0,92 095 | 098 1,00
median (42 D) Tinggi 0,88 092 | 0,95 0,88
Sangat tinggi 0.84 088 | 0,92 0,96
Sangat rendab 0,96 099 | 1,01 1,03
4 [ajur 2arah tanpa Rendah 0,94 0,97 | 1,00 1,02
pembatas median Sedang 0,92 095 | 0,98 1,00
(4/2 UD) Tinggi 087 091 | 094 0,98
Sangat tinggi 0,80 086 | 0,90 095
2-4ajur 2-arah tanpa Sangat rendab 0.94 096 | 0,99 1.01
cembatas median 212 Rendah 0,92 094 | 097 1,00
Sedang 0,89 092 | 0,95 0.98
UD) atau jalan satu o
Tinggi 0.82 086 | 0,90 0,95
aran Sangat tinggi 0,73 079 | 0,85 0,91

Sumber: IHCM, 1997
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5. Faktor Koreksi Kapasitas akibat ukuran kota (FCcs)
Faktor koreksi kapasitas akibat ukuran kota ditentukan
dengan melihat jumiah penduduk disuatu kota terlihat pada
tabel 2.11

Tabel 2.11 Faktor Koreksi Kapasitas Akibat Ukuran Kota (Fccs)

Ukuran kota ( juta penduduk) | Faktor koreksi untuk ukuran kota
<0,1 0,86
0,1-05 09
0,510 0,54
1,0-3,0 1,0
>3 1,04

Surnber: MKJI, 1997
6. Derajat Kejenuhan

Derajat kejenuhan (DS) didefinisikan sebagai rasio arus
terhadap kapasitas, digunakan sebagai faktor utama dalam
menentukan tingkat pelayanan kinerja dan ruas jalan yang diteliti,
nilai derajat kejenuhan menunjukan apakah ruas tersebut
menunjukkan masalah kapasitas atau tidak. Nilai derajad kejenuhan
mempengaruhi tingkat pelayanan / kinerja jalan, dipastikan nilai
tersebut melampaui nilai yang telah ditetapkan dalam Manual
Kapasitas Jalan Indonesia (IHCM: 1997) Yaitu < 0,93.

Menurut MKJI (19975 ~ 19} nilai derajat kejenuhan dapat

dihitung dengan rumus :
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Dimana :
DS = Derajat kejenuhan (smp/jam)
Q = Arus lalu lintas (smp/jam)
C = Kapasitas jalan (smp/jam)
7. Hambatan Samping

Banyaknya kegiatan samping di jalan sering menimbulkan
konflik dengan arus lalu flintas, di antaranya sering menyebabkan
kemacetan bahkan sampai terjadinya kecelakaan lalu lintas.
Hambatan samping sangat bemengaruh terhadap kapasitas dan
kinerja jalan perkotaan terutama bagi pejalan kaki, kendaraan yang
berhenti, kendaraan lambat (becak, sepeda dan sejenisnya), dan
kendaraan keluar masuk.

Menurut MKJI (1997:5-39), hambatan samping disebabkan oleh
empat jenis kejadian yang masing-masing memiliki bobot pengaruh
yang berbeda terhadap kapasitas, yaitu pejalan kaki (bobot 0.5),
kendaraan parkir/berhenti (bobot 1.0), kendaraan keluar masuk dari
atau ke sisi jalan (bobot 0.7), dan kendaraan bergerak lambat (bobot
0.4). frekuensi tiap kejadian hambatan samping di catat dalam

rentang 200 meter di kiri dan kanan jalan yang diamati kemudian di



kalikan dengan bobotnya masing-masing. Frekuensi kejadian

terbobot akan menentukan kelas hambatan samping.

a. Pejalanan kaki

Pejalan kaki merupakan salah satu faktor yang mempengaruhi

terjadinya perlambatan dalam transportasi. Adanya faktor
hambatan samping berupa pejalan kaki dalam konteks
transportasi umumnya disebabkan oleh tidak obtimalnya fungsi
pelayanan dari prasarana pendestryan ways yang ada sehingga
menyebabkan pedestrian ways juga cukup memberikan
pengaruh timbulnya hambatan samping tersebut. Khusus pada
lokasi penelitian kali ini faktor hambatan samping berupa pejalan
kaki yang memberi pengaruh yang cukup signifikan untuk
terjadinya perlambatan pergerakan pada ruas jalan yang dikaiji.
Hal ini disebabkan dari aktivitas pasar tersebu! yang sangat
mudah dijangkau oleh warga sekitar dengan berjalan kaki.

b. Kendaraan berhenti dan parkir

Dalam hal ini juga termaksud sebagai hambatan samping

yang memberikan pengaruh dalam periambatan kecepatan
pergerakan. Pada lokasi penelitian kali ini tidak tersedianya
prasarana perparkiran pada pasar yang layak dan memadai
tentunya memberikan pengaruh yang cukup besar dalam

penurunan tingkat pelayanan jalan pada lokasi penelitian. Tidak
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tersedianya prasarana perparkiran pada daerah tersebut
menyebabkan banyaknya kendaraan yang berhenti maupun
parkir dibahu jalan yang tentunya sangat menganggu arus
kendaraan disekitamya.
Kendaraan bermotor keluar masuk

Dari sisi jalan hal ini merupakan salah satu fakior alami
dalam hambatan samping dan cukup pengaruh dalam
perlambatan kendaraan utamanya pada jenis perdagangan
pasar dikarenakan besarnya daya tarik pengunjung menuju
daerah tersebut. Masuk keluarnya kendaraan ke pasar tentunya
memberikan pengaruh perlambatan pergerakan kendaraan yang
melalui arus jalan yang dikaji.
Kendaraan lambat

Yang dimaksud dalam hal ini ialah kendaraan tidak bermotor
seperti sepeda, becak, dan lain-lain. Kendaraan lambat termasuk
sebagai faktor hambatan samping yang cukup besar
pengaruhnya untuk terjadinya perlambatan pada suatu ruas
jalan. Karena itu diperlukan rekayasa transportasi berupa
pengaturan dan pembagian lajur antara moda cepat dan moda
lambat pada suatu ruas jalan guna mengurangi terjadinya

penurunan tingkat pelayanan jalan.
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Tingkatan hambatan samping dikelompokkan dalam lima kelas,
dari kelas rendah sampai kelas tinggi sebagai fungsi dan kejadian
hambatan samping di sepanjang jalan yang diamati. Untuk lebih
jelasnya dapat dilihat pada tabel 2.12 berikut :

Tabel 2.12 Klasifikasi Gangguan Samping Untuk Jalan Perkotaan

Jumiah
Kelas Gangguan | Gangguan per PR
Samping 200 Meter/Jam Hondisitlipikal
{dua arah)
Sangat rendah <100 Permukiman
Rendah 100-299 Permukiman, beberapa transportasi
umum
Daerah industri dengan beberapa toko
Sedang SUOSED di pinggir jalan
Tinggi 500-899 tI;T)nage;'iah komersial, aktivitas pinggir jalan
L Daerah komersial dengan aktivitas
Sangat tinggi >0 perbelanjaan di pinggir jalan

Sumber MKJI, 1997
J. Kumpulan Jenis Penelitian Serupa
1. Analisis Kinerja Jalan Dan Pengaruh Hambatan Samping
Terhadap Kecepatan Kendaraan Ringan Dengan Kendaraan
Tidak Bermotor Berupa Becak.
Pasar Prawirotaman merupakan salah satu pusat perdagangan
dan perniagaan dikota Yogyakarta. Permasalahan yang timbul
adalah konflik arus lalu lintas dan hambatan samping yang dapat

menyebabkan kemacetan. Penelitian ini  bertuyjuan untuk

mengetahui tentang kondisi lalu lintas yang terjadi akibat adanya
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aklivitas pasar dengan menganalisis kinetja jalan dan pengaruh
hambatan samping terhadap kecepatan kendaraan ringan dengan
kendaraan tidak bemmotor berupa becak serta mengetahui
perubahan nilai kecepatan arus bebas, kapasitas, derajat
kejenuhan, dan tingkat pelayanan dengan membandingkan pada
kondisi dengan kendaraan tidak bermotor {kondisi lapangan)
dengan kondisi tanpa kendaraan berhentifparkir, tanpa kendaraan
keluar/masuk dan, tanpa kendaraan tidak bermotor.

Peneiitian dilaksanakan pada hari Rabu, 29 Oktober 2008 dan
Minggu, 2 November 2008 pada jam-jam sibuk yaitu pagi hari pada
pukul 07.00-09.00 WIB, siang hari pada pukul 12.00-14.00 WIB,
dan sore hari pada pukul 16.00-18.00 WIB. Penelitian perhitungan
yang dilakukan yaitu kecepatan tempuh kendaraan ringan, volume
lalu lintas, dan hambatan samping untuk tiap interval waktu 15
menit. Hasil masing-masing peneilitian juga dipilih jam puncak
tertinggi. Data penelitian kemudian dianalisis dengan MKJ'1997
uvntuk mengetahui kinerja jalan dan analisis regresi untuk
mengetahui pengaruh hambatan samping terhadap kecepatan
kendaraan ringan.

Dalam analisis kinerja jalan dengan MKJI'1897 diperoleh hasil
pada kondisi lapangan dengan kondisi tanpa kendaraan

berhenti/parkir, tanpa kendaraan keluar/masuk dan, tanpa
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kendaraan tidak bermotor yang menyebabkan perubahan
peningkatan nilai kecepatan arus bebas antara 31,09 km/jam
sampai 39,97 kmfam, kapasitas jalan antara 1962,58 smp/jam
sampai 2472,35 smp/jam, dan untuk nilai derajat kejenuhan antara
0,32 sampai 0,74 jadi tidak melebihi batas toleransi (< 0,75) dengan
fingkat pelayanan C lalu lintas ramai dan kecepatan terbatas. Hasil
persentase jumlah becak terhadap jumlah arus lalu lintas antara 0,9
% sampai 5,73 % sehingga pengaruhnya sangat kecil. Jadi untuk
meneliti pengaruh keberadaan kendaraan fidak bermotor
khususnya becak terhadap kecepatan kendaraan ringan harus
dipilih lokasi yang mempunyai hambatan samping berupa becak
paling banyak.

. Analisa Kinerja Jaringan Jalan Dalam Kampus Universitas
Sam Ratulangi.

Universitas Sam Ratulangi (UNSRAT) adalah salah satu
perguruan tinggi negeri di Indonesia yang berlokasi di Kota
Manado, provinsi Sulawesi Utara, dan merupakan salah satu
universitas favorit untuk menempuh pendidikan tinggi di Indonesia
Timur. Seiring dengan meningkatnya jumlah mahasiswa dan
tingginya intensitas kegiatan pendidikan tersebut maka
mengakibatkan timbulnya bangkitan dan tarikan perjalanan ke
kampus UNSRAT yang akan berpengaruh pada kinerja jalan. Ruas

jalan akan mengalami kemacetan, antrian atau tundaan serta
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kemungkinan terdadi kecelakaan lalu lintas yang dapat
mengganggu kelancaran dan kenyamanan berkendara. Kinerja
falan adalah kemampuan dari suatu ruas jalan dalam melayani arus
lalu lintas yang terjadi pada ruas jalan tersebut. Kinerja jalan
ditentukan oleh kapasitas, derajat kejenuhan ("Degree of
Saturation”, DS}, kecepatan rata-rata, waktu perjalanan.
Berdasarkan analisa yang dilakukan di empat ruas jalan dalam
kampus Universitas Sam Ratulangi yaitu di jalan kampus selatan
atau didepan Fakultas peternakan, di jalan kampus barat atau di
depan RM devy, di jalan kampus selatan atau di samping Fakultas
perikanan dan di jalan kampus barat atau di depan toko gayus,
penelitian ini dilakukan selama tiga hari survey mulai dari pukul
06.00-21.00 WITA, maka diperoleh untuk derajat kejenuhan di
ruas-ruas jalan dalam kampus Universitas Sam Ratulangi berkisar
antara 0,136 sampai 0,355 masih berada dibawah ketentuan yang
ditetapkan yaitu 0,75. Volume puncak yang terjadi berkisar antara
357 sampai 770,6 smp/jam. Kecepatan kendaraan pada volume
puncak berada pada rentang 11,005 sampai 31,25 Kmfjam.
Sedangkan untuk tingkat pelayanan ("Level of service”, LOS) untuk
ruas-ruas jalan dalam kampus Universitas Sam Ratulangi yaitu A
dan B. Secara keseluruhan kinerja jaringan jalan dalam kampus

Universitas Sam Ratulangi masih dalam kondisi baik.
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3. Pengaruh Hambatan Samping Terhadap Kapasitas Ruas Jalan
Cokroaminoto Denpasar (Studi Kasus Di Depan Sekolah
Taman Mahatma Gandh).

Hambatan samping merupakan salah satu factor yang dapat
menyebabkan terjadinya penurunan kapasitas ruas jalan.
Hambatan samping dapat berupa : (a) Pejalan kaki; (b) Kendaraan
parkir/berhenti; (c) Kendraan keluar / masuk dari/ ke sisi jalan; dan
(d) Kendaraan bergerak lambat. Penelitian ini dilakukan dengan
mengambil kasusdi depan Sekolah Taman Mahatma Gandhi
dengan tujuan untuk mengetahui besarnya pengaruh hambatan
samping terhadap kapasitas ruas jalan Cokroa minoto Denpasar.
Untuk menganalisis data digunakan paket program SPSS versi
15.0. Dari pengolahan data yang dilakukan maka dapat diambil
kesimpulan bahwa terdapat pengaruh hambatan samping terhadap
kapasitas ruas jalan Cokroaminoto yang kontribusinya sebesar
85,3%, nilai kapasitas jalan tertinggi terjadi pada pukul 09.00-11.00
WITA dan 16.45-18.00 WITA., sedangkan nilai kapasitas jalan
terendah terjadi pada pukul 14.15-14.30 WITA. Dari pengolahan
data ini dapat diketahui bahwa variabel hambatan samping yang
paling besar memberikan kontribusi terhadap kapasitas ruas jalan
Cokroaminoto adalah variabel mobil berhenti sementara yang

memberikan kontribusi sebesar 88%.
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4. Analisis Kinerja Ruas Jalan Akibat Parkir Pada Badan Jalan

(Studi Kasus : Pasar dan Pertokoan di Jalan Besar Delitua).

6. Salah satu penyebab kemacetan di daerah niaga ataupun pertokoan
adalah pengaruh hambatan samping jalan, seperti kegiatan
perpakiran badan jalan, aktifitas perdagangan, dan pejalan kaki. Studi
ini dilatarbelakangi kemacetan yang diakibatkan kegiatan parker
kendaraan pada badan jalan di kawasan pasar dan pertokoan di Jaian
Besar Delitua. Jalan Besar Delitua merupakan salah satu akses jalan
utama penduduk Delitua menuju daerah pusat kegiatan yaitu kota
Medan. Jalan tersebut seharusnya diperuntukkan bagi kelancaran
arus lalu lintas, tetapi pada kenyataannya di ruas jalan ini terjadi
pengurangan lebar jalur lalu lintas efektif akibat aktifitas parkir badan
jalan (on-street parking), sehingga kelancaran arus lalu lintas
terganggu. Dengan adanya permasalahan tersebut, maka perlu
dilakukan penelitian untuk mengetahui pengaruh dari parkir pada
badan jalan (on-street parking) terhadap kapasitas ruas jalan,
karakteristik 1alu lintas dan mencari solusi yang memungkinkan untuk
permasalahan parkir pada badan jalan di lokasi penelitian
tersebut. Kapasitas ruas jalan pada hari kerja yang diwakili hari Senin
21 November 2011 mengalami penurunan dari kapasitas maksimum
sebesar 224460 smp/jam menjadi 1535,31 smp fjam dan 1654,72
smpfjam yang diwakili oleh hari libur Minggu 27 November 2011
dengan pola parkir satu lapis di ruas jalan ini. Tingkat pelayanan jaian

pada hari kerja yaitu hari Senin dan Kamis berada pada nilai C, D,
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dan E. Di jam puncak pagi pukul 08.00 - 09.00 dan jam puncak sore

pukul 17.00 - 18.00, kinerja ruas jalan buruk dengan nilai tingkat

pelayanan E dimana kondisi ruas jalannya macet dan kecepatan
rendah, sedangkan kinerja ruas jalan pada hari libur yaitu Minggu
cukup baik dimana nilai tingkat pelayanannya berada pada nilai B dan

C, dimana volume lalu lintasnya tidak terlalu tinggi, dan aktifitas parkir

pada badan jalan rendah. Dengan demikian dapat disimpuikan bahwa

parkir pada badan jalan mengakibatkan penurunan kapasitas ruas
jalan yang berdampak pada penurunan kinerja ruas jalan.

1. Analisis Kinerja Jalan Dalam Rangka Upaya Mengatasi
Kemacetan Lalu Lintas Pada Ruas Simpang Bersinyal di Kota
Palu.

Kemacetan lalu lintas terjadi akibat volume lalu lintas hampir
mendekati kapasitas jalan, dimana tingkat pelayanan dapat dilihat
dari nilai Derajat Kejenuhan, yaitu DS= V/C. Ideainya nilai V/C
<0.75. Dari hasil pengamatan visual penulis, di Kota Palu sudah
sering terjadi kemacetan lalu lintas terutama pada jam jam puncak
pada ruas ruas jalan tertentu. Salah satu penyebabnya adalah
pertumbuhan kendaraan yang tinggi tidak diimbangi oleh
pertumbuhan prasarana jalan. Tujuan tulisan ini adalah
mengevaluasi kinerja jalan antara dua simpang bersinyal dalam
kota Palu sehingga dapat diketahui penyebab dan menemukan

solusi pemecahan kemacetan lalu lintas. Survei akan dilakukan
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untuk mendapatkan data primer dan data sekunder yang
dibutuhkan dalam analisa kinerja ruas jalan seperti data lalu lintas,
data geometric jalan, hambatan samping, wawancara dengan
penumpang dan pengendara. Penelitian dilakukan selama 4 hari
pada jam 06.00 — 22.00 dengan asumsi cakupan data lalu lintas
adalah 93%. Tulisan ini 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 altenative pengendara untuk menghindari
kemacetan, setelah memungkinkan dilepas kembali arus lalu lintas

untuk mencegah antrian yang panjang.
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BAB IlI
METODE PENELITIAN
A. Lokasi Penelitian
Penelitian dilakukan di Jalan Pantai Mardika Sekitar Terminal

dan Pasar Mardika Kota Ambon. Alasan memilih lokasi tersebut

karena terdapat permasalahan.
B. Jenis dan Sumber Data

1. Jenis Data

Jenis data yang dilakukan dalam penelitian ini dibagi atas dua jenis

data yaitu :

a. Data Kualitatif adalah data yang berhubungan dengan
kategorisai karakteristik berwujud pernyataan atau berupa kata-
kata. Data yang dimaksud berupa letak administrasi, kondisi
prasarana dan sarana transportasi, dan penggunaan lahan di
jalan pantai mardika kecamatan sirimau kota ambon.

b. Data Kuantitatif adalah data yang berupa angka atau numerik
yang bisa diolah dengan menggunakan metode perhitungan
yang sederhana. Data ini meliputi jumliah penduduk, luas wilayah
dan jumlah fasilitas perdagangan yang ada wilayah penelitian.

2. Sumber Data

Menurut sumbernya data terbadi atas dua yaitu :
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a. Data Primer merupakan data yang diperoleh melalui observasi
lapangan atau pengamatan langsung objek penelitian. Jenis data
yang dimaksud adalah .

1. Penggunaan Lahan

2. Volume lalu lintas

3. Kapasitas ruas Jalan
4. Kecepatan Kendaraan
5. Hambatan Samping

b. Data Sekunder adalah data yang diperoleh pada instansi terkait
guna mengetahui data kuantitatif objek penelitian jenis data yang
dimaksud adalah data geografi wilayah/administrasi, jumlah
penduduk, penggunaan Lahan, prasarana dan sarana
transportasi, dijalan pantai mardika kecamatan sinmau kota
ambon.

C. Popuiasi dan Sampel
1. Populasi adalah wilayah generalisasi yang terdiri atas objek/subjek
yang mempunyai kualitas dan karakteristik tertentu yang ditetapkan
oleh peneliti untuk dipelajari dan kemudian ditarik kesimpulannya.

Populasi yang dimaksud dalam penelitian ini adalah :

a. Arus lalu lintas pada jalan arteri

b. Kecepatan kendaraan pada jalan arteri

¢. Kondisi umum hambatan samping pada jalan arteri
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2. Sampel adalah bagian dari jumlah dan karakteristik yang dimiliki
oleh populasi tersebut. Berdasarkan pengertian tersebut sampel
yang digunakan dalam penelitian ini adalah :

a. Sampel pada arus lalu lintas diambil semua kendaraan yang
melintasi titik pengamatan pada ruas jalan lokasi penelitian pada
hari Senin, Sabtu dan Minggu pada jam-jam sibuk yaitu pagi
pukul 08.00-11.00 Wita, siang 13.00-14.00 Wita, dan sore 16.00-
18.00 Wita.

b. Sampel Kecepatan kendaraan diambil untuk jenis kendaran
ringan (LV}, berat (HV) dan sepeda motor (MC) yang melintasi
tittk pengamatan pada ruas jalan lokasi penelitian pada hari
Senin, Sabtu dan Minggu pada jam-jam sibuk yaitu pagi pukul
08.00-11.00 Wita, siang 13.00-14.00 Wita, dan sore 16.00-18.00
Wita.

c. Sampel untuk kondisi hambatan samping pada masing-masing
ruas jalan yaitu jumiah kendaraan keluar masuk, kendaraan
parkir, pejalan kaki dan kendaraan tak bermotor, diambil
bersamaan dengan waktu survey arus lalu lintas dengan lokasi
pengamatan pada suatu titik yang dianggap paling padat.

D. Teknik pengumpulan data

Teknik pengumpulan data yang dilakukan dalam penelitian ini meliputi
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1. Teknik Observasi yaitu pencarian data dengan mengidentifikasi
data melalui pengukuran serta pengambilan data secara langsung
di lapangan. Kegiatan observasi dilakukan secara sistematis untuk
menjajaki masalah dalam penelitian serta bersifat eksplorasi.

2. Telaah pustaka yaitu cara pengumpulan data informasi dengan
cara membaca atau mengambil literatur laporan, bahan
perkuliahan, dan sumber-sumber lainnya yang ada kaitannya
dengan pemmasalahan yang diteliti.

3. Survey instansi, yaitu pengumpulan data melalui instansi terkait
guna mendapatkan data kualitatif dan data kuantitatif obyek studi.

4. Studi dokumentasi, untuk melengkapi data maka kita memerulkan
informasi dan dokumentasi yang ada hubungannya dengan obyek
yang menjadi studi. Dengan cara mengambil gambar, lefeat/brosur

objek, dan dokumentasi foto.

. Variabel penelitian

Variabel data diartikan sebagai ciri dari individu, objek, gejala,
yang dapat diukur secara kuantitatif ataupun kualitatif. Variabel dipakai
dalam proses indentifikasi, ditentukan berdasarkan kajian teori yang
dipakai. Adapun variabel yang akan digunakan pada penelitian ini
adalah :

1. Penggunaan Lahan

2. Volume Lalu Lintas
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3. Kecapatan Volume Lalu Lintas
4, Kapasitas Ruas Jalan
5. Derajat Kejenuhan
6. Hambatan Samping
Dengan demikian, variabel penelitian yang akan diteliti yaitu
unsur-unsur yang terikat dan memiliki kaitan erat dengan aktifitas
terminal, pasar dan arus lalu lintas pada Jalan Pantai Mardika.
Variabel-variabel penelitian ini diukur melalui observasi atau
pengamatan peneliti di lapangan.
Metode analisis
Metode analisis yang akan digunakan yaitu :
1. Metode analisis kualitatif
Analisis kualitatif adalah metode analisis yang bersifat
deskriptif dengan menggambarkan dan menggunakan secara jelas
kondisi atau keadaan yang terjadi dilapangan.
2. Hambatan Samping
3. Analisis Kinerja Ruas Jalan

a. Volume Lalu Lintas

V = volume [alu lintas yang melewati suatu titik (smp/jam)
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n = jumiah kendaraan yang melewati suatu jalan (smp/jam)
T =waktu pengamatan.

. Kecapatan

Dimana :

V = Kecepatan perjalanan
s = Jarak Perjalanan

t =Waktu Perjalanan

. Kapasitas ruas jalan

] C =CoxFew x Fesp x Fesf x Fees |}

C = kapasitas jalan (smp/jam)

Co = kapasitas dasar (smp/jam)

Few = faktor penyesusaian lebar jalan

Fesp = faktor penyesuaian pemisah arah

Fcsf = faktor penyeseuaian hambatan samping dan bahu
jalan

Fees = faktor penyesuaian ukuran

. Derajat Kejenuhan
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Dimana :

DS = Derajat kejenuhan (smp/jam)

Q = Arus lalu lintas (smp/jam)

C = Kapasitas jalan (smp/jam}

e. Tingkat Pelayanan

Tingkat pelayanan (level of service, LOS) adalah suatu

ukuran kualitatif yang menjelaskan kondisi-kondisi operasional di

dalam suatu aliran lalu lintas. (HCM, 19984). Enam tingkat

pelayanan disimbolkan dengan huruf A hingga F dimna Los A

menunjukan Kondisi operasi terbaik, dan F menunjukan kondisi

terburuk.

Tabel 3.1 Hubungan Volume per Kapasitas Dengan Tingkat Pelayanan

Untuk Lalu Lintas Dalam Kota

Tingkat Kecepatan
Pelayanan | Rata-Rata | VIC Deskripsi Arus
Jalan {(Km/Jam}
Arus bebas bergerak (aliran lalu lintas bebas,
A 250 50,40 |tanpa hambatan), pengemudi bebas memilih
kecepatan sesuai batas yang ditentukan.
Arus Stabil, tidak bebas (arus lalu lintas baik,
8 240 <0.58 kemungljkman' t?ﬂadu .perhar'nbatan), kecepatan‘
operasi mulai dibatasi, mukai ada hambatan deri
lain.
Arus stabil, kecepatan terbatas (arus laiu lintas
c 232 <0.80 masih baik dan stabil dengan perlambatan yang

dapat ditenma). Hamabatan dari kendaraan lain
samakin besar.
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Arus mulai tidak stabil (mulai dirasakan
gangguan dalam aliran, aliran mulai tidak baik),
kecepatan operasi menurun relatif cepat akibat
hambatan yang timbul.

Arus yang tidak stabil, kadang macet (volume
E 224 <1,00 | pelayanan berada pada kapasitas, aliran tidak
stabil)

Macet, antrian panjang (volume kendaraan
F <24 >1,00 | melebihi kapasitas, aliran telah mengalami
kemacetan).

D 227 <0,90

Sumber : IHCM, 1997
G. Definisi Operasional

1. Lalu lintas adalah lalu lalangnya kendaraan, barang dan manusia
pada suatu ruas jalan. g

2. Termminal adalah salasatu prasarana angkutan umum atau'i: e M@
dengan kata lain merupakan wadah / pangkalan yaég‘ti
memberikan pelayanan kepada pengguna jasa angkutan umum |
untuk mengangkut / mengantar penumpang dan barang dari
tempat asal ke tempat tujuan atau sebaliknya dalam suatu trayek
tertentu dalam kota atau antar kota serta terminal merupakan
salah satu mata rantai dari sistem perangkutan.

3. Arus lalu lintas adalah jumlah kendaraan yang melalui suatu titik
pada jalur gerak untuk satuan waktu.

4. Kecepatan lalu lintas adalah perbandingan antara jarak yang

ditempuh dengan waktu yang diperlukan untuk menempuh jarak

tersebut.



Kepadatan lalu lintas adalah jumlah rata-rata kendaraan per
satuan panjang jalur gerak untuk suatu saat dalam waktu
tertentu.

Satuan Mobil Penumpang (SMP) adalah satuan arus lalulintas
dari berbagai tipe kendaran yang diubah menjadi kendaraan
ringan (termasuk mobil penumpang) dengan menggunakan
faktor Ekivalen Mobil Penumpang (EMP).

Volume Lalu Lintas merupakan kemampuan suatu moda
kendaraan untuk melewati suatu titik tertentu dalam interval
walktu tertentu.

Derajat kejenuhan (DS} adalah perbandingan arus lalulintas
(smp/jam) terhadap kapasitas (smp/am) pada bagian jalan
tertentu. Derajat kejenuhan dihitung dengan menghitung volume
Jalulintas yang lewat pada ruas jalan yang ditinjau dibagi dengan
kapasitas jalan tersebut. Derajat kejenuhan merupakan salah
satu indikator tingkat pelayanan jalan, dimana untuk jalan
perkotaan dianjurkan derajat kejenuhan maksimum adalah 0.75.
Kapasitas adalah arus maksimum melalui suatu titik di jalan yang
dapat dipertahankan persatuan jam pada kondisi tertentu dan
dinyatakan dalam satuan mobil penumpang (smp). Kapasitas
merupakan salasatu variabel yang digunakan untuk menghitung

derajat kejenuhan suatu ruas jalan.
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10.

11

12.

13.

14

15.

Jalur jalan adalah bagian dari jalan yang direncanakan khusus
untuk kendaraan lewat, berhenti atau parkir (tidak termasuk
bahu}.

Lebar jalan adalah semua jalur jalan{ tidak termasuk bahu)

Jalan ialah prasarana transportasi darat yang meliputi segala
bagian jalan, termasuk bangunan pelengkap dan
periengkapannya yang diperuntukkan bagi lalu lintas, yang
berada pada permukaan tanah, di atas permukaan air, kecuali
jalan kereta apijalan lori dan jalan kabel (UU No. 38 Tahun
2004, Peraturan Pemerintah No. 34 Tahun 2006). sistem
transportasi dapat diartikan sebagai gabungan dari beberapa
komponen atau objek yang saling berkaitan dalam hal
pengangkutan barang / manusia oleh berbagai jenis kendaraan
sesuai dengan kemajuan teknologi.

Kemacetan adalah keadaan dimana pada saat tertentu
kendaraan yang sedang berjalan melewati suatu ruas jalan
berhenti dalam waktu yang singkat maupun lama.

Ruas jalan adalah bagian atau penggal jalan di antara dua
simpul/persimpangan sebidang atau tidak sebidang baik yang
dilengkapi dengan alat pemberi isyarat lalu lintas ataupun tidak.
Kapasitas jalan adalah kemampuan ruas jalan untuk

menampung arus atau volume lalu lintas yang ideal dalam
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16.

17.

satuan waktu tertentu, dinyatakan dalam jumlah kendaraan yang
melewati potongan jalan tertentu dalam satu jam (kendfjam),
atau dengan mempertimbangan berbagai jenis kendaraan yang
melalui suatu jalan digunakan satuan mobil penumpang sebagai
satuan kendaraan dalam perhitungan kapasitas maka kapasitas
menggunakan satuan satuan mobil penumpangper jam atau
(smp)/jam

Jaringa jalan adalah prasarana transportasi darat yang meliputi
segala bagian jalan, termasuk bangunan pelengkap, dan
periengkapannya yang diperuntukkan bagi lalulintas, yang
berada permukaan tanah, diatas permukaan fanah, dibawah
permukaan tanah dan atau air, serta diatas permukaan air,
kecuali jalan kereta api, jalan lori, dan jalan kabel.

Lajur lalu lintas adalah bagian dari jalur lalu lintas tempat laiu
lintas bergerak, untuk satu kendaraan. Lebar satu lajur yang
dijadikan acuan adalah 3,5 meter, sehingga bila dilewati oleh
kendaraan dengan lebar maksimum 2,5 meter masih ada ruang

bebas sebesar 0,5 meter di ki kanan kendaraan.
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H. Kerangka Pembahasan

ANALISIS KINERJA JARINGAN JALAN SEKITAR TERMINAL DAN PASAR
MARDIKA KOTA AMBON

l

Kondisi Eksisting

» Kondisi Jalan Pantai Mardika Sekitar Termninat dan Pasar menimbulkan persoalan
lalu lintas yang akhimya menurunkan kinerja jalan dan daya dukung terhadap
pergerakan menjadi berkurang. Sehingga mengakibatkan kemacetan dijalan
Pantai Mardika tersebut. Hal ini sebabkan adanya aktivitas Terminal dan Pasar.

Rumusan Masalah

1. Bagaimana kinerja jalan di Jalan Pantai Mardika sekitar Terminal dan Pasar Mardika 7
2. Apa yang mempengaruhi kemacetan di Jalan Pantai Mardika sekitar Terminal dan Pasar
dan bagaimana mengatasi masalah kemacetan ?

Tujuan

s Untuk Mengetahui kinerja jalan di Jalan Pantai Mardika sekitar Terminal dan Pasar Mardika.
*  Untuk mengetahui pengaruh kemacetan dan bagaimana mengatasinya.

Y Teori Pendukung
Variabel/indikator
= Teori Transportasi

* Penggunaan Lahan « Teori Kemacetan lalu lintas
* Volume Lalu Lintas # « Teori Kinerja Ruas Jalan
» Kecepatan Kendaraan
» Kapasitas Ruas Jalan 4
« Derajat Kejenuhan Analisis
= Karaktenstik arus lalu lintas = Analisis Hambatan Samping
« Hambatan S ing * Analisis Kinena Ruas Jalan

» Analisis Derajat Kejenuhan

r

Kesimpulan/Saran




BAB IV
HASIL DAN PEMBAHASAN
A. Gambaran Umum Kota Ambon
1. Kondisi Geografis Wilayah Kota Ambon
Kota Ambon terietak di Pulau Ambon, adalah sebuah kota yang
terletak dipulau kecil, dan merupakan ibukota Provinsi Maluku.
Wilayah Kota Ambon terletak antara 3°4° Lintang Selatan dan
128%-129° Bujur Timur. Wilayah ini mempunyai batas administrasi
sebagai berkut;
< Sebelah Utara :Kabupaten Maluku Tengah
< Sebelah Timur  :Kabupaten Maluku Tengah
< Sebelah Selatan :Laut Banda
% Sebelah Barat :Kabupaten Maluku Tengah
Wilayah Kota Ambon mempunyai luas sebesar 377 Km2 atau
2/5 dan luas wilayah Pulau Ambon. Luas Kota Ambon ini meliputi
daratan seluas 359,45 Km2 dan laut seluas 17,556 Km2 dengan
panjang garis pantai 98 Km. Kota Ambon terdiri dari 5
kecamatandan 20 kelurahan, 30 Desa/Negeri.
Untuk lebih jelasnya sebagaimana pada peta administrasi Kota

Ambon gambar 4.1 berikut:
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Dari luas wilayah Kota Ambon tercatat bahwa Kecamatan Teluk
Ambon merupakan wilayah terluas dengan luas wilayah 93,67 km2,
sedangkan yang paling kecil luas wilayahnya adalah Kecamatan
Teluk Ambon baguala dengan luas wilayah 40,11 km2, untuk lebih
jelasnya dapat dilihat pada table 4.1 sebagai berikut :

Tabel 4.1 Luas Wilayah PerKecamatan dan Jumiah Desa/Kelurahan di Kota

Ambon Tahun 2013
Luas Jumiah Desa/Kelurahan
No. Kecamatan
Wilayah (Km2) | Desa/ Negeri | Kelurahan
1 Nusaniwe 88,35 5 8
2 Sirimau 86,81 4 10
3 | Teluk Ambon 93,68 il 1
4 | T.A. Baguala 40,11 6 1
5 | Leitimur Selatan 50,5 8 -
Jumiah 359,45 30 20
Sumber-Kota Ambon Dalam AngkaTahun 2014
|
® Nusaniwe
® Sirimau
| Teluk Ambon
ET. A Baguala

Gambar 4.2 Luas Wilayah Kota Ambon di Rinci Berdasarkan Kecamatan.
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2. Topografi

Kota Ambon ferietak di Pulau Ambon adalah bagian dari
kepulauan Maluku yang merupakan pulau-pulau busur vulkanis,
sehingga secara umum Kondisi topografi wilayah Kota Ambon
memiliki wilayah yang sebagian besar terdiri dari daerah berbukit
sekitar 73% dan berlereng terjal seluas + 186,90 km2, dan daerah
dataran dengan kemiringan seluas + 55 km2 atau 17% dari total
luas wilayah daratan. dari wilayah daratan dapat diklasifikasikan

berbukit sampai berlereng terjal, dengan kemiringan diatas 20%.

Sedangkan 17% wilayah daratan lainnya dapat diklasifikasikan datar

atau landai dengan kemiringan kurang dari 20%. Keadaan topografi

Kota Ambon secara umum dapat dikelompokkan sebagai berikut:

a. Topografi relatif datar dengan ketinggian 0-100 meter dan
kemiringan 0-10% terdapat di kawasan sepanjang pantai dengan
radius antara 0-300 meter dari garis pantai.

b. Topografi landai sampai miring dengan ketinggian 0-100
meter dan kemiringan 10-20% terdapat pada kawasan yang
lebih jauh dari garis pantai (100 meter kearah daratan).

c. Topografi bergelombang dan Dberbukit terjal dengan
ketinggian 0-100 meter dan kemiringan 20-30% terdapat pada

kawasan perbukitan.
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d. Topografi terjal dengan ketinggian lebih dari 100 meter dan
kemiringan lebih dari 30% terdapat pada kawasan pegunungan.

. Hidorologi

Berdasarkan kondisi Hidrologinya Ketersediaan air tanah di
Kota Ambon dapat dikelompokan atas, ketersediaan rendah yang
umumnya berada diperbukitan, ketersediaan sedang didataran
rendah danpesisir, ketersediaan tinggi dibeberapa tempat tertentu.
Sepanjang pesisir merupakan daerah dengan akuifer berproduksi
baik, namun bukan merupakan daerah resapan yang potensial,
sehingga ketersediaan air tanahnya adalah sedang.
. Iklim dan Curah Hujan

Iklim di Kota Ambon adalah iklim tropis dan iklim musim, karena
letak Pulau Ambon dikelilingi oleh laut. Sehubungan dengan itu
iklim Kota Ambon sangat dipengaruhi oleh lautan dan berlangsung
bersamaan dengan iklim musim, pergantian musim selalu diselingi
oleh musim Pancaroba yang merupakan transisi dari kedua musim
tersebut. Musim Barat umumnya berlangsung dari bulan Desember
sampai dengan bulan Maret, dimana bulan April merupakan masa
transisi ke musim Timur.Sedangkan musim Timur berlangsung dari
bulan Oktober, dimana bulan Nopember merupakan masa transisi
ke musim Barat. Mengacu pada rata-rata curah hujan bulanan,

maka builan basah (musim hujan) dengan curah hujan diatas 200
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mm terjadi pada bulan April hingga Juli seiring dengan berlangsung
Musim Timur dengan curah hujan tertinggi dibulan Juni (635,40
mm), sedangkan bulan kering (musim panas) dengan curah hujan
dibawah 200 mm terjadi dari bulan Agustus hingga Maret seiring
dengan berlangsungnya Musim Barat dengan curah hujan terendah
dibulan November (91,63 mm).
B. Gambaran Umum Kecamatan Sirimau
1. Geografis Wilayah Kecamatan Sirimau

Kecamatan Sirimau merupakan salah satu dan 5 Kecamatan
yang berada di Kota Ambon yang terdiri dar 4 Desa/Negeri dan 10
Kelurahan. Luas dan Jarak Sesuai Perda Kota ambon No 2
Tahun 2006 luas Kecamatan Sirimau 86,81 Km? (¢ 8.681,32 Ha).
Adapun batas administrasi Kecamatan Sirimau meliputi sebagai
berikut:

< Sebelah Utara : Teluk Ambon

< Sebelah Timur : Kecamatan T.A Baguala

< Sebelah Selatan : Kecamatan Leitimur Selatan

% Sebelah Barat . Kecamatan Nusaniwe

Dari luas wilayah Kecamatan Sirimau tercatat bahwa Desa

soya merupakan wilayah terluas dengan luas wilayah 59,65 kmz.
terluas kedua adalah Desa Batu Merah dengan luas wilayah 16,67

2

km*“, sedangkan yang paling kecil luas wilayahnya adalah Desa
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Galala dengan luas wilayah 0.12km2. untuk lebih jelasnya dapat
dilihat pada table 4.2 sebagai berikut :

Tabel 4.2 Luas Wilayah Menurut Desa/Kelurahan Di Kecamatan Sirimau

Tahun 2013
No Desa/Kelurahan Luas m2) P"{‘;’}""”
1 Soya 59,65 68,71
2 Kel. Waihoka 0,75 0,86
3 Kel. Karang Panjang 0,43 0,49
4 Kel. Batu Meja 0,85 0,97
5 Kel. Batu Gajah 0,45 0,52
6 Kel. Ahusen 0,24 0,28
7 Kel. Honipopu 0,34 0,39
8 Kel. Uritetu 0,35 04
9 Kel. Rijal 0,28 0,32
10 Kel. Amantelu 1,15 1,33
11 Batu Merah 16,67 19,22
12 Kel. Pandan Kasturi 4 46
13 Hative Kecil 1,53 1,78
14 Galala 0,12 0,13
Sumber: Kecamatan Sirimau Dalam Angka Tahun 2014
i
. ® Soya
® Kel. Waihoka

 Kel. Karang Panjang

H Kel. Batu Meja

= Kel. Batu Gajah

® Kel. Ahusen

B Kel. Honipopu

® Kel. Uritetu

» Kel. Rijal

M Kel. Amantelu

¥ Batu Merah

® Kel. Pandan Kasturi
Hative Kecil
Galala

Gambar 4.3 Luas wilayah Kec. Sirimau dirinci Berdasarkam Desa/Kel.
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2. Topografi
Berdasarkan topografinya, kecamatan Sirimau terletak didaerah
pantai yang relative datar dan juga berbukit dan memiliki ketinggian 0-
400 MDPL atau < 566M dari permukaan air laut dan berada di dataran
rendah.
3. Hidorologi
Berdasarkan kondisi hidrologinya, kecamatan Sirimau dibagian
wilayah perbukitan ketersedian air bersihnya masih rendah sedangkan
didataran rendah dan pesisir ketersedian air bersihnya berasal dari
PDAM, air permukaan dan air tanah yang dipergunakan untuk
dikonsumsi dan untuk keperluan kebutuhan lainnya. Kedalaman air
tanah di Kecamatan Sirimau < 15M.
4. 1klim dan curah hujan
Seperti halnya Kecamatan lain yang ada di Kota Ambon pada
umumnya iklim di Kecamatan Sirimau juga merupakan daerah tropis
sehingga iklim di Kecamatan ini dipengaruhi oleh iklim wilayah
yang mengenal dua musim musim hujan dan musim kemarau atau
musim Utara-Barat dan musim Timur-Selatan yang diselingi dua kali
pancaroba. Sebagai wilayah yang dekat dengan gars kathulistiwa
maka suhu Minimum adalah 30,72 C dan suhu maximum yakni

24,01C.
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C. Aspek kependudukan
Dalam melakukan peneliian aspek kependudukan merupakan
salah satu aspek yang harus dikaji, karena dapat memberikan gambaran
perkembangan suatu kawasan. Faktor perubahan penduduk perlu
mendapat perhatian karena memegang peranan penting dalam
penyelesaian suatu peneliian pada suatu kawasan. Perubahan
penduduk ini antara iain:

1. Pertambahan penduduk alamiah dan pengurangan penduduk
alamiah (perubahan penduduk alamiah), yaitu selisih jumlah angka
kelahiran dengan jumiah angka kematian

2. Migrasi masuk (imigrasi) dan migrasi keluar (emigrasi), yaitu
pertambahan jumlah penduduk dengan menghitung banyaknya
migrasi masuk (jumlah penduduk yang datang dari luar daerah dan
menetap didaerah yang didatangi) dikurangi migrasi keluar (jumiah
penduduk yangkeluar).

a. Perkembangan Penduduk 5 tahun terakhir
Prosesdan perkembangan penduduk suatu daerah sangat
ditentukan oleh jumlah penduduk. Berdasarkan hasil sensus,
jumlah penduduk Kecamatan Sirimau pada tahun 2009 sebesar
136,698 jiwa dan pada tahun 2013 sebesar 160.513 jiwa. Dapat

dilihat pada tabel 4.3 berikut ini:



Tabel 4.3 Perkembangan Jumlah Penduduk di Kecamatan Sirimau Tahun

2009-2013
No | Tahun .lumlazj il:::’duduk PG'*:"“':}"G“
i 2009 136,698 -
2. 2010 140,064 3.366
3 2011 143,943 3.879
4. 2012 149,878 5.935
. 2013 160,513 10.635
Sumber :Kantor Kecamatan Sinmau Tahun 2014
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165.000 1 e
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Gambar 4.5 Jumlah Penduduk lima (5) Tahun Terakhir Kec. Sirimau

Jumlah pendudukan di

Kecamatan Sirimau dari Tahun

2009-2013 mengalami peningkatan dari tahun ke tahun. Secara

umum hal

ini disebabkan karena tiap tahun Kecamatan Sirimau

terus didatangi oleh penghuni yang baru yang berasal dari kota

Ambon maupun dari luar kota ambon. Pada dasarnya faktor

kependudukan dipengaruhi oleh 3 faktor yakni kelahiran, kematian

dan imigrasi.

b. Distribusi Kepadatan Penduduk




b. Distribusi Kepadatan Penduduk

Menurut data tahun 2014 jumlah penduduk Kecamatan

Sirimau pada tahun 2013 sebanyak 160.513 jiwa dengan luas

wilayah 86,81 Km2. Kepadatan penduduk di kecamatan Sirimau

yaitu 1.853,2 jiwa per Km2. Untuk lebih jelasnya, lihatlah pada

tabel 4.4 berikut ini.

Tabel 4.4 Kepadatan Penduduk Menurut Desa/Kelurahan di Kecamata Sirimau

Tahun 2013
Kepadatan Pendudik
No Kelurahan Luas Jumilah Per Km?
1 Soya 59,65 9.957 186,92
2 Kel. Waihoka 0.75 5.508 7344
3 Ke!l. Karang Panjang 0,43 7.512 17.469,76
4 Kel. Batu Meja 0,85 11.303 13297 65
5 Kel. Batu Gajah 0,45 7.917 17.593.3
& Kel. Ahusen 024 3.666 15.275
7 Kel. Honipopu 0,34 7.169 21.164,7
8 Kel. Uritetu 0.35 5.344 152686
g Kel. Rijal 0,28 7.937 28.346 4
10| Kel. Amantelu 1.15 8.364 7.273,0
11 ] Batu Merah 16,67 66.625 3.8967
12| Kel. Pandan Kasturi 4,00 7.008 17515
13 ] Hative Kecil 1,53 10.514 6.871,9
14 | Galala 0.12 1.664 13.888,7
Jumlah 88,81 180.513 1.853,2

Sumber: Kecamatan Skimau Dalam Angka Tahun 2014
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Gambar 4.6 Kepadatan Penduduk Kec. Sirimau Dirinci Berdasarkan Desa/Kel.

Luas wilayah terluas di Kecamatan Sirimau yaitu Desa Soya

2 dengan jumlah penduduk 9.957 jiwa. Sedangkan

sebesar 59,65 Km
kelurahan yang memiliki luas wilayah terkecil yaitu terdapat pada Desa

Galala dengan luas wilayah 0,12 sz

dan jumlah penduduknya 1.664
jiwa. Dengan ini kita bisa dapat mengetahui kepadatan penduduk di
kecamatan Sirimau.

D. Kondisi Eksisting Lalu Lintas Kota Ambon
1. Kondisi Pelayanan Jaringan Jalan Kota Ambon

Jaringan jalan merupakan prasarana yang penting dalam
menunjang kegiatan perekonomian, sehingga memudahkan mobilitas
penduduk dan mempelancar lalu lintas barang serta jasa dari satu
daerah ke daerah lain. Dengan adanya jaringan jalan maka

pergerakan penduduk akan dapat terlayani dengan mudah. Ruas

jalan dibangun untuk menghubungkan antar kawasan sebagai upaya
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untuk meningkatkan kelancaran aksesibilitas dan mobilitas penduduk.
Jaringan jalan yang ada di Kota Ambon telah menghubungkan
kawasan permukiman dengan pusat-pusat pelayanan, yang meliputi
jalan arten, jalan kolektor, dan jalan lokal dan jalan inspeksi kanal.,
Jaringan jalan di kota ambon secara umum membentuk pola jaringan
linear mengikuti garis pantai. Hal ini disebabkan karena topografi kota
ambon di pulau yang berbukit-bukit, sehingga daerah pantai menjadi
landai salah satu media jaringan jalan dikota ambon.

Jalan raya di kota ambon terdiri dari jalan nasional, jalan
propinsi dan jalan lokal. Selama tahun 2012 total panjang jalan untuk
wilayah kota Ambon adalah 299,733 Km. sedangkan dari hasil survey
total panjanng jalan kota yang dilalui angkutan umum adalah 152,300
Km.

Tabel 4.5 Status Pembinaan dan Panjang Jalan di Kota Ambon

No. | Status Pembinaan Jalan Panjang Jalan
1. Nasional 42,985 Km
2, Provinsi 53,707 Km
3 Kota 203,17 Km

Sumber ; Tatralok Dinas Perhubungan kofa Ambon 2014
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Tahel 4.6 Ruas Jalan Nasional Pulau Ambon

Panjang | Lebar
No. Nama Ruas
{Km) (m)
1. | JI. A.M. Sangaii 0.268 14
2. | J. Pelabuhan 0.234 14
3. | JI. Yos Sudarso 0.469 14
4. [ Ji. Pala 0.044 7
5. | J. Pantai Mardika 0.812 10
6. | Ji. Pantai Batu Merah 0.499 10
7. | JI. Sultan Hasanuddin 2.364 6
8. [ Ji. Jend. Sudirman 2.797 6-14
9. [ J. Rijali 1.320 6-10
10. | Ji. A. Yani 0.544 10
11. | JI. Diponogoro 0.610 14
12. | Galala-Tuiehu 7.924 6
13. | Passo-Tulehu 13.242
14, | Tulehu-Liang 12.449 6
15. | Passo-Durianpatah 5.782 6
16. | Dunanpata-Laha 17.655 1 6-14

Sumber : Balai Jalan Nasional Provinsi Maluku

Di kota Ambon strategi pengembangan jaringan jalan berpontensi

pada fungsi :

1. Melayani kebutuhan, sistem jaringan jalan transportasi yang
lengkap akan dapat memberikan pelayanan yang terintegrasi dari
tempat asal pergerakan sampai ketempat tujuan yang diinginkan.

2. Merangsang perkembangan, sistem jaringan jalan perlu diadakan
secara lengkap, karena dapat menunjang wilayah-wilayah

pengembangan kota.
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E. Gambaran Umum Lokasi Penelitian
1. Lokasi

Lokasi koridor Jalan Pantai Mardika terletak pada Kecamatan
Sirimau dengan panjang jalan 812 meter dan lebar jalan 10 meter yang
memiliki berbagai macam guna lahan pada Koridor Jalan Pantai
Mardika. Jalan Pantai Mardika tersebut mengalirkan arus pergerakan
regional dimana mempunyai volume lalulintas yang cukup tinggi dan
banyak mengalami perubahan penggunaan lahan apalagi perubahan
penggunaan lahan tersebut beralih dar penggunaan lahan yang
bangkitan lalu lintasnya rendah, menjadi penggunaan yang potensial
membangkitkan lalu lintas tinggi, terutama pada jam-jam sibuk.
Penggunaan lahan tersebut membangkitkan pergerakan angkutan
barang, angkutan pribadi, dan penumpang pengguna jasa angkutan
kota. Di sepanjang Jalan Pantai Mardika sering menyebabkan
kemacetan dan menimbulkan keresahan bagi pengguna jalan maupun

para pedagang yang beraktivitas di sekitar daerah tersebut.

2. Kondisi Arus Lalu Lintas di Sekitar Terminal dan Pasar Mardika

Arus lalulintas yang bergerak disekitar lokasi terminal, yaitu pada
jalan pantai mardika. Jalan pantai mardika melayani angkutan umum
seperti microlet, untuk angkutan antar daerah. sedangkan ojek dan
becak beroprasi disekitar jalan-jalan lokol pada jalan Pantai mardika.
Arus lalulintas untuk kondisi sekarang dalam keadaan kurang lancar.

3. Kondisi Kegiatan / Aktivitas di Sisi Ruas Jalan
104




Kondisi kegiatan/aktivitas di sisi kiri — kanan sepanjang Koridor
Jalan Pantai Mardika begitu beragam terdiri dari Pejalan Kaki, Parkir
di badan Jalan dan Pedagang yang menggunakan Trotoar jalan untuk

berjualan. Untuk lebih jelasnya dapat dilihat pada gambar dibawah ini

Gambar 4.8 Penggunaan Badan Jalan sebagai féthpa! P?Mﬁdﬁaﬁﬁﬂﬂ
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Gambar 4.9 Kondisi Pejalan Kaki di Jalan Pantai Mardika pada Jam 16.00

Gambar 4.10 Kendaraan umum keluar Terminal Mardika pada jam 17.00

Pada gambar tersebut diatas, terlihat bahwa dijalan Pantai Mardika
kegiatan / Aktivitas di sisi kiri kana sepanjana koridor jalan Pantai Mardika
begitu beragam terdiri dari pejalan kaki, parkir dibadan jalan, yang secara
tidak langsung menggangu dan berpengaruh terhadap kinerja ruas jalan

pada jalan tersebut.
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F. Karakteristik Penggunaan Lahan

Pergerakan lalu lintas dipengaruhi oleh besamya pola penggunaan
lahan ini sangat terkait dengan besamya bangkitan dan tarikan lalu lintas
yang dihasilkan, dimana daerah pusat kota menjadi daerah yang
membangkitkan dan menark ialu lintas yang cukup besar, pergerakan
lalu lintas dari dan kepusat kota dipengaruhi oleh terkonsentrasinya
pusat-pusat kegiatan kegiatan kota Berdasarkan pengamatan daerah-
daerah disepanjang lokasi penelitian penggunaan lahan meliputi zona
pemukiman, perdagangan,, pelayanan jasa terminal, dan pasar.

Zona kegiatan ini sangat menentukan arus lalu lintas yang akan
menggunakan fasilitas jalan tersebut, zona kegiatan sangat menentukan
asal dan tujuan dari perjalanan dan juga pcola pergerakan lalu lintas,
dengan kata lain zona kegiatan sangat menentukan dalam bangkitan
pergerakan.

Sedangkan pengaruh penggunaan {ahan diioksi penelitian terhadap

pergerakan lalu lintas dapat dilihat pada tabel berikut.
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Tabel : 4.7 Penggunaan Lahan Pada Sisi Ruas Jalan Utama Pada Lokasl

Penelitian
Titik
No. Guna Lahan Pengaruh Pergerakan Lalu Lintas
Pengamatan
Perdagangan, Hotel,
1. Arah 1 Kantor Bank BNI, Pada umumnya sektor informal dan
Temminal dan Pasar usaha perdagangan menempati
Perdagangan. dan bahu jalan dalam beraktivitas.
2. Arah 2
Pelabuhan

Sumber. Hasid Survey Lapangan 2015

Dari uraian diatas dapat disimpulkan bahwa ruas pengamatan
mempunyai potensi yang cukup besar dalam membangkitkan
pergerakan baik angkutan kota, kendaraan pribadi maupun angkutan
harang, yang dapat mengakibatkan kepadatan dan kemacetan arus
lalu lintas terutama pada jam-jam sibuk.

Mengamati pola penggunaan lahan di Kota Ambon yang terdiri
dari beberapa kegiatan, baik kegiatan yang bersifat fungsi dominan
maupun kegiatan yang fungsi penunjang. Fungsi-fungsi ini terdiri
atas beberapa kegiatan yang bersifat perkantoran, perdagangan
jasa, pasar dan terminal. Guna ilahan pada lokasi penelitian
mempunyai karakteristik yang hampir sama seperti yang dijelaskan
dibawah ini :

Aktivitas pada penggunaan lahan di Jalan pantai mardika, dari

mulai pada pagi hari sampai malam hari dengan sarana angkutan

it




atau moda angkutan yang dipergunakan adalah mikrolet, mobil
pribadi, truk, pick up, sepeda motor, sepeda dan becak.
G. Analisis pengaruh hambatan samping aktivitas terminal dan pasar
terhadap pelayanan jalan dijalan pantai mardika
Berdasarkan hasil perhitungan hambatan samping pada ruas jalan
dilokasi penelitian maka di peroleh hambatan samping sebagai

berikut :

Tabel 4.8 Hambatan Samping Rerata Maksimum yang terjadi pada Jalan Pantal

Mardika Tahun 2015

Frekuensi bobot kejadian maksimum
Hari | Kendars fencammenJien) Total Jm':ahm Kondisi
Keluar/ | Parkir | Pejalan gangg tipikal
an Masuk | Berhenti | Kakl 200m/ jam
Lambat {dua arah)
Daeraht
Senin 16 o8 833 801 1.648 Komersial
Sabtu 25 103 1.036 | 1.019 | 2.183 Dengan,
> 900 aktivitas
perbelanjaan
jalan

Sumber : Hasil Analisis 2015

Dari tabel 4.8 diatas menunjukan kejadian hambatan samping
pada jalan Pantai Mardika dari hasil pengamatan dengan nilai
rerata kejadian hambatan samping pada hari senin yaitu 1.648
total rerata kejadian perjam, hari sabtu 2.183 total rerata
kejadianffam dan hari minggu total rerata kejadianfjam 1.383.
Dimana kondisi tipikainya yaitu daerah komersial dengan aktivitas
perbenjaan di pinggiran jalan tinggi, hal ini disebabkan karna fungsi

lahan pada jalan pantai mardika lebih didominasikan oleh kegiatan
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perdaganganfasa. Sehingga mempengaruhi aktivitas kendaraan
keluar/masuk, parkir berhenti, kendaraan lambat, pejalan kaki.
Hambatan samping ini dapat mempengaruhi kinerja pelayanan
jalan antara lain dapat menyebabkan terjadinya penurunan
kecepatan kendaraan yang akan dilewati hambatan samping
tersebut.
H. Analisis kinerja Ruas jalan
1. Analisis Volume Lalu Lintas
Survey volume lalulintas dilakukan dengan pengukuran jumiah
kedaraan yang melalui suatu titik yang tetap daiam satu satuan
waktu secara manual.volume lalulintas digunakan untuk
mengumpul data mengenai kinerja ruas jalan. Pengamatan volume
lalulintas dilakukan pada hari senin, sabtu dan minggu dari tanggal
14 Sampai 20 September 2015 |, pada jam-jam sibuk yang di mulai
pada pukul 08.00-10.00 WITA, siang pukul 13.00-14.00 dan Sore
pukul 16.00-18.00 WITA, dengan mencatat jumiah kendaraan yang
melaiui ruas jalan lokasi penelitian meliputi kendaraan ringan {LV),
Kendaraan berat (HV) dan sepeda motor (MC).
Berdasarkan hasil survey volume lalulintas khususnya pada
periode jam puncak diperoleh gambaran volume lalulintas pada
masing-masing ruas jalan di lokasi penelitian dapat dilihat pada

tabel berikut :
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Tabel 4.9 Volume Lalulintas Ruas Jalan Pantai Mardika Tahun 2015

Volume Lalu Lintas (smp/jam)
Waktu Senin Sabtu Minggu

Arah1 | Arah2 | Arah1 Arah2 | Arah1 | Arah2

08.00-09.00 1.400 963 1.447 1.105 1.305 956

09.00-10.00 1.323 885 1.411 989 1.214 824

10.00-11.00 1.352 829 1.389 915 1.166 799

13.00-14.00 1.245 817 1.297 998 1.242 868

16.00-17.00 1.525 905 1.555 1.009 1.452 929
17.00-18.00 1.556 1.018 1.619 1.044 1.518 1.000
Jumlah Volume Lalu Lintas | 8.400 5.417 8.717 6.061 7.897 5374

Rata-Rata 1.400 903 1.453 1.010 1.316 896

Sumber : hasil Analisis 2015

Berdasarkan hasil tabel diatas maka volume lalu lintas di

jalan pantai mardika dapat di lihat pada grafik berikut ini :

Volume Kendaraan Arah 1

1800 ====

1.600 —— 87— 41—

1400 —taolE———

1.200 _* —— 1323 }__-_'!.5

1555

1.000
800 ———— =

600 ————

200 ==

~— Minggu 20 September 2015

08.00-09.00 09.00-10.00 10.00-11.00 13.00-14.00 16.00-17.00 17.00-18.00

—&—Senin 14 September 2015 ~##-Sabtu 19 September 2015

Gambar 4.14 Grafik Volume Lalu Lintas harian Arah 1 Jalan Pantai Mardika
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Volume Kendaraan Arah 2

08.00-09.00 09.00-10.00 10.00-11.00 13.00-14.00 16.00-17.00 17.00-18.00

—&—Senin 14 September 2015 ~@—Sabtu 19 September 2015
~#~Minggu 20 September 2015

Gambar 4.15 Grafik Volume Lalu Lintas harian Arah 2 Jalan Pantai Mardika

Pada tabel 4.9 dan garfik 4.14 diatas menunjukan bahwa
pada Jalan Pantai Mardika (arah 1) volume kendaraaan
maksimum (arah 1) terjadi pada hari Sabtu pukul 17.00-18.00
yaitu 1.619 smp/jam, sedangkan volume lalulintas minimum terjadi
pada hari minggu (arah 1) pukul 13.00-14.00 yaitu 1.166 smp/jam.
Pada arah 2 hari volume lalu lintas maksimum terjadi hari Sabtu
pada pukul 08.00-09.00 yaitu 1.105 smp/jam dan volume
minimumnya terjadi pada hari Minggu pada pukul 10.00-11.00
yaitu 799 smp / jam . Untuk mengetahui volume lalu liintas

harian jalan pantai mardika dilihat pada tabel berikut :
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Tabel 4.10 Volume Lalu Lintas Harian Jalan Pantai Mardika Arah 1 dan Arah 2

Tahun 2015
Harif Jumlah Kendaraan (Smpfjam)

Tanggal

Arah

waktu | A0 | 08.00-09.00 | 09.00-10.00 | 10.00-11.00 | 13.00-14.00 | 16.00-17.00 | 17.00-18.00
4 2 3 4 5 5 o 8

Senin / Arah 1 1.400 1323 1.352 1.245 1.525 1.556
14-Sep-15 | Arah2 963 885 829 817 905 1.018
Total Smp/jam Arah 1
Lot 2.363 2.208 2.181 2.062 2.430 2574
Sabtu / Arah 1 1.447 1.411 1.389 1.297 1.555 1.619
19-Sep-15 | Arah2 1.105 989 915 998 1009 1044
Total Smpfjam Arah 1
bqpvatict 2552 2.400 2.304 2.2905 2.564 2.663
;’g“gg“ / Arah 1 1.305 1214 1.166 1.242 1.452 1518
Soniember | Arah 2 956 824 799 868 929 1.000
Total Smp/jam Arah1
] 2.261 2.038 1.965 2.110 2.381 2.518

Sumber : Hasil Analisis 2015

Berdasarkan hasil tabel 4.10 diatas maka volume lalulintas di

Jalan Pantai Mardika dapat di lihat pada grafik berikut ini :

Volume Lalu lintas Harian Jalan Pantai Mardika
Arah 1 dan Arah 2

2663

08.00-09.00 09.00-10.00 10.00-11.00 13.00-14.00 16.00-17.00 17.00-18.00

—&—Senin 14 September 2015 ~—#~Sabtu 19 September 2015

~ Minggu 20 September 2015

Gambar 4.16 Grafik Volume Lalu Lintas Harian Jalan Pantai Mardika Arah 1 dan Arah 2
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Dari tabel 4.10 dan garfik 4.16 diatas menjelaskan bahwa
volume lalu lintas melewati ruas Jalan Pantai Mardika Arah 1 dan
Arah 2 volume kendaraaan maksimum terjadi pada hari Sabtu
pukul 17.00-18.00 WITA yaitu 2.663 smp/jam, sedangkan volume
lalu lintas minimum terjadi pada hari Minggu pukul 10.00-11.00
WITA yaitu 1.965 smpfjam. Pada hari Senin volume lalu lintas
maksimum terjadi pada pukul 17.00-18.00 WITA yaitu 2.574
smp/jam. Hal ini menandakan bahwa volumelalu lintas ruas Jalan
Pantai Mardika tiap harinya mengalami perubahan yang cukup
signifikan.

Untuk mengetahui total volume [alulintas harian ruas Jalan
Pantai Mardika dapat dilihat pada tabel berikut:

Tabel 4.11 Total Volume Maksimum Lalu Lintas Harian di Jalan Pantai

Mardika Tahun 2016
Ruas Jal Volume Lalu Lintas harian (Smp/jam)
uas .Jalan
Pantai Mardika Senin Sabtu Minggu Jumiah
(1) (2} 3) 4) (5
Arah 1 1.556 1.619 1.518 4915
Arah 2 1.018 1.044 1.000 3.123
Jumiah Total 2.574 2.663 2.518 8.038

Sumber :Hasil Analisis 2015

Berdasarkan data tabel 4.11 diatas, maka volum lalu tintas harian di

Jalan Pantai Mardika dapat dilihat pada grafik berikut ini :
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Gambar 4.17 Grafik Volume Maksimum Lalu Lintas Harian Ruas Jalan Pantai
Mardika

Dari tabel 4.11 dan grafik 4.17 diatas menjelaskan bahwa
volume lalu lintas yang melewati ruas jalan Pantai Mardika pada
hari senin Arah 1 adalah 1.556 smp/jam dan Arah 2 adalah 1.018
smp/jam, pada hari sabtu volume lalu lintas di ruas jalan pantai
mardika Arah 1 adalah 1.619 smp/jam dan Arah 2 adalah 1.105
smp/jam. Dan di hari minggu volume lalu lintas di Arah 1 adalah
1.518 smp/jam dan pada Arah 2 adalah 1.000 smp/jam. Hal ini
menandakan bahwa vulume lalu lintas diruas jalan Pantai Mardika
tiap hari mengalami perubahan. Aktivitas diperkotaan khususnya di
ruas jalan pantai Mardika dimulai dari aktivitas perdagangan,
pemerintahan dan yang lain-lain sebagainya yang merupakan
faktor penarik manusia/orang untuk berkunjung. Hal ini yang
membuat volume lalu lintas di ruas jalan tersebut jalan tersebut

meningkat tidak tersediannya lahan parkir yang memadai, sehingga
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parkir dibadan jalan pun tak terhindar.membuat kecepataan
kendaraan berkurang, akfivitas disisi kanan dan kiri jalan yang
padat, di tambah lagi hambatan samping perjalan Kaki, kendaraan
Keluar Masuk, kendaraan lambat yang dapat menghambat arus lalu
lintas di ruas jalan tersebut, sehingga bila hal ini dibiarkan begitu
akan menjadi magnet terjadinya kecamatan lalu lintas.

Hari senin menunjukan titik maksimum volume kendaraan
yaitu pada jam puncak 17.00-18.00 WITA jumiah kendaraan
mencapai 2.574 smp/jam, hal ini disebabkan karna aktivitas
pengunaan lahan disekitar koridor jalan Pantai Mardika begitu
beragam seperti perdagangan/fasa, perkantoran. Dan lain
sebagainya sehingga pada jam puncak/sibuk di hari senin volume
kendaraan meningkat.

Hari Sabtu volume kendaraan mencapai 2.663 smp/jam. Hal
ini disebabkan aktivitas di jalan pantai mardika lebih banyak di
kunjungi. Sehingga pergerakan dari arah luar kota meningkat
khusunya pada jam 17.00-18.00 WITA.

Hari minggu volume lalu lintas hanya yang melintasi ruas
Jalan Pantai Mardika hanya mencapai 2.518 smp/iam. Namun
kebanyakan dari penduduk kota ambon maupun penduduk
pendatang memanfaatkan waktu libur untuk sekedar berbelanja di

pusat-pusat perdagangan dan jasa dan tempat rekreasi.
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Aktivitas di perkotaan khususnya di ruas jalan pantai mardika
dimulai dari aktivitas perdagangan, pemerintah dan lain-lain
sebagainya yang merupakan faktor penaril manusia/orang untuk
berkunjung. Banyanya pengunjung di terminal dan pasar mardika
yang membuat volume lalu lintas di ruas jalan tersebut meningkat,
tidak tersedianya lahan parkir yang memadai, sehingga parkir di
badan jalan pun tak terhindar membuat kecepatan kendaraan
berkurang, aktivitas disisi kanan dan kiri jalan yang padat, ditambah
lagi hambatan samping seperti pejalan kaki, kendaraan keluar
masuk, kendaraan lambat yang dapat menghambat arus lalu lintas
di ruas jalan tersebut, sehingga bila hal ini dibiarkan begitu saja
akan menjadi magnet terjadinya kemacetan lalu lintas.

. Analisis Kecepatan

Bedasarkan hasii pegamatan kecepatan kendaraan maka
diperoleh kecepatan rata-rata total kendaraan ringan (LV)
kendaraan berat ,(Hv) dan sepeda motor (MC) adapun rekapitulasi
kecepatan rata — rata kecepatan total kendaraan pada jam puncak

dapat dilihat pada tabel berikut ini :
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Tabel 4.12 Total Kecepatan Kendaraan di Ruas Jalan Pantai Mardika

Tahun 2015
Kecepatan Kendaraan Total
No. | Hari Waktu = ( m":::k ) HV Kecopata | Fungsi
Rata
1 Senin 08.00 - 09.00 1562 16.67 | 13,15 15,14 Arteri
09.00 - 10.00 16,66 16.67 | 13,68 15.73 Arteri
10.00-11.00 1666 | 1667 [ 13,88 15.73 Arteri
13.00-14.00 17,85 1923 1668 17.91 Arteri
16.00-17.00 147 1786 | 125 15,02 Arteri
17.00 - 18.00 13,88 | 1667 125 14.35 Arteri
2 Sabtu 08.00 - 09.00 14.7 16,66 | 13,15 14,83 Arteri
09.00-10.00 1582 1666 | 13,88 15.38 Arteri
10.00 - 11.00 16,66 17,85 | 13,88 16.13 Arteri
13.00 - 14.00 17,85 19,23 | 16,66 17.91 Arteri
16.00-17.00 147 1562 | 147 15.00 Arteri
17.00-18.00 14,7 1562 | 119 14,07 Arteni
3 Minggu | 08.00- 09.00 1666 | 2083 1923 18.90 Arteri
09.00 - 10.00 17.85 | 22,72 | 20,83 2048 Arteri
10.00-11.00 19,23 25 | 2272 22.31 Arteri
13.00 -~ 14.00 17.85 25 22,72 21.85 Artari
16.00 - 17.00 16,66 | 20,83 | 19,23 18.90 Arteri
17.00 - 18.00 15,62 1923 | 19,23 18.02 Arteri
Sumber Analisis 2015
Ket: LV :Kendaraan Ringan

MC : Sepeda Motor

HV : Kendaraan Berat

Berdasarkan Peraturan Pemerintah Nomor 34 Tahun 2006

tentang jalan, persyaratan teknis untuk kecepatan jalan arteri
primer minimal 60 km/jam. Seperti yang ditampilkan pada tabel

4 12 diatas, menunjukkan bahwa pada umumnya kecepatan rata-
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rata yang terjadi pada Ruas Jalan Pantai Mardika berada dibawah
standar yang dipersyaratkan untuk jalan arteri. aktivitas sehari-hari,
seperti kegiatan ekonomi, aktifitas dalam dunia pendidikan dan
aktifitas dalam dunia kerja. Namun seiring dengan meningkatnya
aktivitas manusia setiap hari, maka jumlah kendaraan yang
melintasi ruas jalan pantai mardika meningkat akibatnya kecepatan
kendaraan di Ruas Jalan Pantai Mardika tidak lagi memenuhi
standar untuk jalan arteri yaitu 60 km/jam, dan semakin banyaknya
hambatan samping yang terjadi seperti kendaraan keluar masuk,
pejalan kaki / penyeberang jalan, kendaraan parkir di badan jalan,
pedagang kaki lima serta angkutan umum yang berhenti untuk
menaikkan dan menurunkan penumpang / barang di sisi jalan, hal
ini didukung oleh penggunaan lahan di ruas jalan jalan pantai
mardika yang beragam sehingga aktivitas penduduk meningkat, hal
inilah yang menyebabkan terjadinya penurunan kecepatan
kendaraan yang melintas di Ruas Jalan Pantai Mardika.
. Analisis Kapasitas

Kapasitas ruas jalan menunjukkan daya tampung maksimum
arus lalu lintas yang dapat melalui suatu ruas jalan. Pada penelitian
ini, nilai kapasitas dasar ruas jalan sesuai dengan tipe jalan arteri
yang ditinjau, sedangkan kapasitas terkoreksi disesuaikan dengan

kondisi geomefrik jalan dan lingkungan sekitarnya. Adapun nilai
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kapasitas yang diperoleh pada ruas jalan lokasi penelitian dapat
dilihat pada tabel berikut :

Tabel 4.13 Kapasitas Ruas Jalan Pantai Mardika Tahun 2015

Faktor Penyesuaian Untuk Kapasitas Kapasitas
<)
Harl | Kapasitas LL:T.: P:ni::h I-;nr::tan Ukuran Kota | Smp/jam
u ral na

Dasar {Co) FCcs 2)x(3)x(4
(FCw) (FCsp) (FCs) { ) (2)x(3)x(8)

x{5)x(6)

(1) 2) (3) (4) &) {6) N
Senin 2.900 1.34 1.00 0.73 0.86 2.440
Sabtu 2.900 1.34 1.00 0.73 0.88 2.440
Minggu | 2.900 1.4 1.00 073 0.86 2.440

Sumber hasit survey 2015

Dari tabel 4.13 diatas menunjukan bahwa kapasitas dasar (Co)
untuk Jalan Pantai Mardika yaitu 2.440 hasil dari standar (MKJI
1997) dimana tipe jalan Pantai Mardika yakni Dua iajur tak terbagi
(2/2 UD) dengan kapasitas dasar 1.200 (smp/jam) per lajur. Dari
Perhitungan (Co) x (FCw) x (FCsp) x (FCsf) x (FCcs). Maka hasil dari
kapasitas ruas Jalan Panatai Mardika yaitu 2.440 Smp/jam.

4. Analisis Derajat Kejenuhan (DS}

Derajat kejenuhan merupakan salah satu indikator utama yang
menunjukkan kinerja pelayanan lalu lintas dari suatu ruas jalan.
Nilai derajat kejenuhan merupakan rasio antara volume lalu fintas
yang melalui suatu ruas jalan dengan kapasitas ruas jalan tersebut.

Berdasarkan hasil analisis volume lalu lintas dan kapasitas ruas

jalan maka diperoleh nilai derajat kejenuhan (DS) pada volume
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maksimum pada ruas jalan pantai mardika dengan perbandingan
hasil dari volume kendaraan perhari pada arah 1dan 2 dengan
kapsitas dasar {Co) untuk masing-masing arah yaitu Smp/Jam
dengan standar kapasitas dasar 1.200 (smp/jam). Dapat di lihat
pada tabel 4.13 sebagai berikut:

Tabel 4.14 Derajat Kejenuhan (DS) Jalan Pantal Mardika Masing-Masing

Arah Tahun 2015
Derajat k genchan
. ) Kasita (08)
Volune Lalu Liras{ Snp/m s Yolume Litu Lintas | Smpiam| / Gpasiay
Ho| Wakty _ [Smp {Smpjam}
Ribn  Rnlam | Forlimgn | po) | Fantewn | Roldt Wiy |
“:"‘ han? ":" Arh? ‘:"‘ hrh "1"' jh? “’f‘ bk ":" Aah?

My @ BoWw N WM
N 35550 B S T A R R S
JXEX | um miopan |tz o
HUNl A % 13 g | Lot
0% | L0 @ iy M | L |
EE T IS SR TR IRV - 4
KR IR TR S EU )
Sumber : Hasil Analisis 2015
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Berdasarkan data tabel 4.14 diatas, maka derajat kejenuhan di

jalan pantai mardika dapat dilihat pada grafik 4.18 sebagai berikut :
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17.00-18.00
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13.00-14.00

10.00-11.00
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¥ Hari Minggu Arah 2 ® Hari Minggu Arah 1 M Hari Sabtu Arah 2
W Hari Sabtu Arah 1 B Hari Senin Arah 2 M Hari Senin Arah 1

Gambar 4.18 Grafik Derajat Kejenuhan Jalan Pantai Mardika Masing-Masing Arah
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Tabel 4.15 Derajat Kejenuhan (DS) Jalan Pantai Mardika Gabungan Arah

Tahun 2015
Derajat kejenuhan (DS)
Volume Lalu Lintas
Kapasitas Volume Lalu Lintas
No Waktu (Smpljam) (Smpljam) (Smpl/jam) / Kapasitas
(Smpljam)
| Senin [ Sabtu | Minggu Senin | Sabtu | Minggu

(1) (2) (3) (4) (5) (6) ) (8) 9)
1 08.00-09.00 2363 | 2552 2.261 2.440 098 1,06 0,94
2 09.00-10.00 2.208 2.400 2.038 2.440 092 1,01 0,85
3 10.00-11.00 2.181 2.304 1.965 2.440 0,91 0,96 0,82
4 13.00-14.00 2.062 2.295 2.110 2.440 0,86 0,97 0,88
5 16.00-17.00 2430 2.564 2.381 2.440 1,03 1,07 0,99
6 17.00-18.00 2574 2663 2518 2440 1,08 1,11 1,05

Sumber : Hasil Analisis Tahun 2015

Berdasarkan data tabel 4.15 diatas, maka derajat kejenuhan di
Jalan Pantai Mardika dapat dilihat pada grafik 4.19 sebagai berikut :

17.00-18.00
16.00-17.00
13.00-14.00

10.00-11.00

09.00-10.00

08.00-09.00

1O 1 B ) I S 85 == =2 SR SR S S
0 0,2 0,4 0,6 0,8 1 1,2
» DS Hari Senin = DS Hari Sabtu m DS Hari Minggu

Gambar 4.19 GrafikDerajat Kejenuhan Pantai Mardika Gabungan Arah
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Dari tabel 4.15 dan Grafik 4.19 diatas menunjukkan nilai derajat
kejenuhan Jalan Pantai Mardika dengan nilai maksimum terjadi pada
hari sabtu yaitu 1,11 pada jam 17.00-18.00, Hal ini disebabkan
pengaruh volume lalu lintas dan kapasitas jalan, dimana ruas jalan
Pantai Mardika dengan kapasitas 2.440 smp/jam dibebani volume
lalu lintas maksimum yang terjadi sebesar 2.663 smp/am. Untuk
nitai minimum terjadi pada hari minggu pada jam 10.00-11.00,
dengan kapasitas 1.965 Smp/Jam dibebani dengan nilai derajat
kejenuhan vyaitu . 0.82 Sehingga nilai derajat kejenuhan atau
perbandingan volume lalu lintas dengan kapasitas menjadi lebih
tinggi.

5. Analisis Tingkat Pelayanan
Tingkat pelayanan suatu ruas jalan ditentukan oleh besaran
nilai derajat kejenuhan (DS) berdasarkan indeks tingkat pelayanan
(ITP) jalan. Berdasarkan nilai derajat kejenuhan pada kondisi
volume maksimum pada jam puncak, maka dapat ditentukan
tingkat pelayanan untuk jalan Pantai Mardika dapat dilihat pada

tabel berikut ini :
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Dari tabe! 4.16 diatas memperlihatkan bahwa tingkat pelayanan
jalan di Jalan Pantai Mardika masing-masing arah termasuk dalam
kategori B, C, D, E dan F. yaitu (B) Kondisi arus falu lintas
stabil kecepatan operasi mulai dibatasi oleh kendaraan lainnya dan
mulai dirasakan hambatan oleh kendaraan disekitarnya, (C) Kondisi
arus lalu lintas masi dalam batas siabil, kecepatan opera, {D) Kondisi
arus lalulintas mendekati tidak stabil, kecepatan operasi menurun
relative cepat akibat hambatan yang timbul dan kebebasan bergerak
relative kecil. (E) yaitu Volume laulintas suda mendekati kapasitas
ruang jalan, kecepatan kira-kira lebi renda dari 40 Km/jam kecepatan
kendaraan kadang terhambat dan (F) yaitu Arus lalu lintas berada
dalam keadaan dipaksakan, kecepatan relatif rendah arus lalulintas
sering berhenti sehingga menimbulkan antrian kendaraan yang lebih
panjang. Untuk mendapatkan hasil dari analisis tingkat pelayanan
jalan (ITP} Secara keseiuruhan penggabungan Jalan Pantai Mardika

arah 1 dan arah 2 dapat dilihat pada Tabel 4.17
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Tabel 4.18 diatas memperlihatkan, kinerja ruas di jalan lokasi
penelitian, yang diindikasikan dengan nilai derajat kejenuhan (DS)
dengan tingkat pelayanan pada ruas Jalan kategori, D, dan F dimana
(D) vaitu Kondisi arus lalulintas mendekati tidak stabil, kecepatan
operasi menurun relative cepat akibat hambatan yang timbul dan
kebebasan bergerak relative kecill dan (E) Volume laulintas sudah
mendekati kapasitas ruang jalan, kecepatan kira-kira lebih rendah
dari 40 Km/jam kecepatan kendaraan kadang terhambat. (F) vyaitu
Arus lalu lintas berada dalam keadaan dipaksakan, kecepatan relatif
rendah arus lalulintas sering berhenti sehingga menimbutkan antrian

kendaraan yang lebih panjang.

Apabila ditinjau dari kecepatan rata-ratanya untuk nilai
maksimum yakni 22,31 Km/fjam dimana menurut indeks tingkat
pelayanan (ITP) berdarasrkan arus bebas dan tingkat kejenuhan
lalulintas pelayanan jalan ada pada pada kategori C (s 50) yaitu
Kondisi arus lalu lintas masi dalam batas stabil, kecepatan operasi
mulai dibatasi dan hambatan dari kendaraan lain semakin besar.
Untuk nilai kecepatan rata — rata minimum yakni 14,07 Km/jam
dimana menurut indeks tingkat pelayanan (ITP) berdarasrkan arus
bebas dan tingkat kejenuhan lalulintas pelayanan jalan ada pada
pada kategori F (<24) Arus lalu lintas berada dalam keadaan

dipaksakan, kecepatan relatif rendah arus lalulintas sering berhenti
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sehingga menimbulkan antrian kendaraan yang lebih panjang. Pada
jalan Pantai Mardika tingkat pelayanan berada pada kategori D, E
dan F. dimana untuk niali maksimumnya ada pada kategori (F) yaitu
Arus lalu lintas berada dalam keadaan dipaksakan, kecepatan relatif
rendah arus lalulintas sering berhenti sehingga menimbulkan antrian
kendaraan yang lebih panjang. Hal ini disebabkan karena
penggunaan lahan di Jalan Pantai mardika sangat beragam, mulai
dari aktivitas perdagangan, aktivitas dari terminal, pasar dan lain
sebagainya sehingga jumlah kendaraan tiap hari yang melewati ruas
jalan tersebut meningkat, sehingga banyak pengunjung parkir di

badan jalan yang dapat mengurangi kecepatan dan bahkan antrian

kendaraan yang panjang. Selain itu juga kurang disiplinnya para

pengemudi khususnya angkutan umum yang menaikkan dan

menurunkan penumpang di bahu jalan yang juga merupakan factor
dominan yang mempengaruhi lalu lintas yang ada di ruas jalan

tersebut. Lebih jelasnya lihat pada gambar di bawah ini :

Gambar 4.20 Kondisi Aktivitas Kendaraan di Jalan Pantai Mardika
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Dari hasil analisis dan penelitian yang dilakukan faktor yang
mempengaruhi kemacetan dijalan Pantai Mardika yaitu Pengaruh
adanya aktivitas dari Terminal dan Pasar dijalan Pantai Mardika
sehingga menimbulkan kemacetan. Karena banyaknya pengunjung
fiap harinya, maka volume lalu lintas meningkat. Berdasarkan hasil
survey hambatan samping kendaraan keluar masuk pada jalan
pantai mardika mencapai 303 kendaraan/jam, kendaraan parkir
berhenti 2.736 kendaraan/jam dan Pejalan Kaki 2.121 orang/hari.
sehingga jika hal ini dibiarkan maka kedepannya akan sangat
mempengaruhi arus falu lintas yang di Jalan Pantai Mardika tersebut,
sehingga diperukan adanya penataan kawasan. Misalnya
penyediaan area parkir yang cukup untuk para pengunjung karena
yang sangat berpengaruh terhadap lalu lintas yang ada dijalan

Pantai Mardika.
. Upaya Mengatasi dan Meningkatkan Kinerja Jalan Pantai Mardika

Hasil darn analisis mengidentifikasi bahwa Jalan Pantai Mardika
memeriukan penanganan lebih lanjut. Oleh karena itu, pada penelitian
ini, dicoba untuk dilakukan analisis kinerja jalan pada Jalan Pantai
Mardika. Peningkatan Kinerja Jalan Pantai Mardika direncanakan
solusi untuk meningkatkan kinerja Jalan Pantai Mardika melalui
pengurangan hambatan samping dan perbaikan kondisi lingkungan

samping jalan. Dengan adanya perbaikan pada hambatan samping
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jalan maka diharapkan terjadi pengurangan konflik-konflik yang

berpotensi mengganggu aliran arus kendaraan di Jalan Pantai

Mardika Ini yang dilakukan terdiri atas:

1.

Mengatur ulang pedagang kakilima sebagai solusi untuk
menciptakan keteraturan dan suasara kondusif bagi para pejalan
kaki dalam menjalankan aktivitasnya.

Sistem Kendali lalu lintas kendaraan (Area Traffic Control), yaitu
dengan melarang kendaraan yang memiliki roda diatas 6 untuk
melintas di sepanjang Jalan Pantai Mardika.

Menyediahkan lahan parkir. Sebagian badan jalan seringkali
dipakai untuk parkir kendaraan sehingga arus lalu lintas
terganggu. Untuk itu perlu dibangun gedung parkir yang aman dan
nyaman, diatur sedemikian rupa sehingga mampu menyerap

kendaraan di satu kawasan / blok.
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BAB YV
PENUTUP
A. Kesimpulan
Dari hasil analisis dan pembahasan untuk menjawab tujuan dari
penelitian ini maka dapat ditarik kesimpulan sebagai berikut :

1. Kinerja ruas jalan Jalan Pantai Mardika saat ini, nilai derajat
kejenuhan (DS) Maksimum berada pada hari Sabtu dengan nilai
1,11 pada jam 17.00.18.00 (MKJ!, 1997) tingkat pelayanan jalan
berada pada kategori F dimana Arus lalu lintas berada dalam
keadaan dipaksakan, kecepatan relatif rendah arus lalulintas sering
berhenti sehingga menimbulkan antrian kendaraan yang lebih
panjang. yang dipengaruhi oleh volume lalu lintas, kondisi jalan,
fungsi lahan disisi jalan dan hambatan samping. Untuk nilai
minimum terjadi pada hari minggu pada jam 10.00-11.00, dengan
derajat kejenuhan 0.83. Tingkat pelayanan jalan berada pada
kategori C dimana Kondisi arus lalu lintas masih dalam batas stabil,
kecepatan operasi mulai dibatasi dan hambatan dari kendaraan lain
semakin besar.

2. Adanya kendaraan yang keluar/masuk, kendaraan berjalan lambat,
pejalan kaki dan kendaraan yang berhenti atau parkir di ruas jalan
Pantai Mardika mempunyai pengaruh yang sangat signifikan

terhadap penurunan kecepatan kendaraan. Faktor yang paling
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berpengaruh terhadap turunnya kinerja jalan di Jalan Pantai
Mardika adalah adanya aktivitas dari kegiatan Terminal dan Pasar
sehingga mengakibatkan hambatan samping yang cukup tinggi dan
bercampumya arus lokal pada saat jam sibuk. Sehingga solusi
yang digunakan untuk meningkatkan kinerfja ruas Jalan Pantai
Mardika adalah dengan mengurangi hambatan samping yang ada.
tingginya hambatan samping yang terjadi yakni kendaraan lambat
(Becak, Sepeda, Grobak } dengan Frekuensi kejadian maksimum
25 (Kendaraan/am), Kendaraan Keluar/Masuk dengan Frekuensi
kejadian maksimum 453 (Kendaraan/jam), Parkir/Berhenti dimana
dengan Frekuensi kejadian maksimum 1.036 (Kendaraan/jam),
Pejalan Kaki 1.019 (Orang/am).
B. Saran
Berdasarkan hasil analisis, pembahasan dan kesimpulan maka
penelitian ini merekomendasikan beberapa hal sebagai saran dalam
rangka pengendalian laluintas dalam perkotaan khususnya di wilaya
penelitian yaitu Jalan Pantai Mardika, yaitu sebagai berikut :
1. Dari aspek penggunaan lahan agar kiranya pemerintah lebih
konsisten dalam pemanfaatan f{ahan di perkotaan, sehingga
nantinya tidak lagi mengganggu arus lalu lintas yang ada di jalan

tersebut dengan mewajibkan untuk menyediakan lahan parkir.
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2. Bagi Pemerintah Kota Ambon perlunya dilakukan pengaturan
manajemen lalu lintas untuk memperlancar pergerakan lalu lintas
pada ruas Jalan Pantai Mardika, dengan bertindak tegas dalam
menentukan atau melarang lokasi-lokasi parkir on street maupun
dalam menerapkan kebijakan di bidang parkir.

3. Penertiban pedagang kakiima yang berjualan dengan
menggunakan badan jalan atau mengoptimalkan fungsi trotor
sebagai pejalan kaki bukan untuk pedagang kakilima atau kegiatan
lain yang tidak ada hungungannya dengan trotoar. Hal ini dilakukan

untuk menambah kapasitas Jalan Pantai Mardika.
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Data Kecepatan Lalu Lintas pada Hari Senin

Ruas Jalan : Jalan Pantai Mardika

Hariftgl : Senin, 14 September 2015

Tabel Kecepatan Tempuh Kendaraan Berat

KB {Kendaraan Berat)
No Waktu Jarak Wkt Wkt Tempuh (t) | Kecpt
Pengamatan ;| {d) Tempuh (t) {}am) (V)
{km) (detik) Wkt {(Km/ja
Tempuh m)
{det)/3600Q dit
1 108.00-08.00({ 0.25 70,12 0,019 13,15
2 [09.00-10.00} 0.25 68,20 0,018 13,88
3 |10.00~-11.00] 0.25 66,47 0,018 13,88
4 113.00-14.00] 0.25 54,94 0,015 16,66
5 116.00-17.00| 0.25 73,46 0.020 12,5
6 117.00-18.00] 0.25 76,82 0,021 11,90
Kecepatan Rata-Rata 13.66
Sumber : Hasil Survey Dan Analisis Tehun 2015
Tabel Kecepatan Tempuh Kendaraan Ringan
KR (Kendaraan Ringan)
No Waktu Jarak | Wkt Tempuh Wkt Tempuh (t} Kecpt (V)
Pengamatan () (t) (jam) (Km/jam)
(km) (detik) Wkt dn
Tempuh (det)/3600
1 | 08.00 - 09.00 0.25 59,39 0,016 15,62
2 | 09.00-10.00 0.25 55,32 0,015 16,66
3 | 10.00-11.00 0.25 52,86 0,015 16.66
4 { 13.00-14.00 0.25 50,57 0,014 17,85
5 | 16.00-17.00 0.25 61,37 0,017 14,70
6 { 17.00-18.00 0.25 63,45 0,018 13.88
Kecepatan Rata-Rata 15.89

Sumber ; Hasil Survey Dan Analisis Tehun 2015




Tabel Kecepatan Tempuh Sepeda Motor

SM {Sepeda Motor)
No Waidu Jarak | Wkt Tempuh Wkt Tempuh (t) Kacpt (V)
Pengamatan (d) (t} (jam) (Km/jam}
(km) {detik) Wkt dit
Tempuh (det)/3600
1 08.00-09.00 ([ 0.25 5512 0,015 16.67
2 09.00-1000 | 0.25 53,15 0,015 16.67
3 10.00-11.00 0.25 54,23 0,015 16.67
4 13.00-14.00 0.25 4953 0,013 19.23
5 16.00-17.00 | 025 53.39 0,014 17.86
6 17.00 - 18.00 0.25 56.87 0,015 16.67
Kecepatan Rata-Rata 23.67
Sumber : Hasil Survey Dan Analisis Tahun 2015
Data Kecepatan Lalu Lintas pada Hari Sabtu
Ruas Jalan : Jalan Pantai Mardika
Hariftgl : Sabtu, 19 September 2015
Tabel Kecepatan Tempuh Kendaraan Berat
KB (Kendaraan Berat)
No Waktu Jarak Wkt Tempuh Wkt Tempuh (t} | Kecpt (V)
Pengamatan {d) {t) (Jam) {(Kmijam)
{km} {detik} Whkt an
Tempuh (det)/ 38600
1 08.00-09.00 [ 0.25 70,12 0.019 13,15
2 09.00-10.00 | 025 68,23 0.018 13,88
3 10.00-11.00 | 0.25 65,15 0.018 13,88
4 13.00-14.00 | 0.25 57,45 0.015 16,66
5 16.00-17.00 0.25 63,24 0.017 14,70
6 17.00-18.00 | 0.25 72,05 0.020 12,5
Kecepatan Rata-Rata 1412

Sumber : Hasil Survay Dan Analisis Tahun 2015




Tabel Kecepatan Tempuh Kendaraan Ringan

KR {(Kendaraan Ringan)
No Waktu Jarak | Wkt Tempuh Wit Tempuh (t} Kecpt (V}
Pengamatan |  (d) ® (jam) (Km/jam)
{km) {detik) Wkt dit
Tempuh (det)/3600
1 { 08.00-09.00 0.25 61,34 0.017 14.70
2 | 08.00-10.00 0.25 60,54 0.016 156.62
3 | 10.00-11.00 0.25 56,45 0.015 16.66
4 | 13.00-14.00 0.25 53,23 0.014 17.85
5 | 16.00-17.00 0.25 62,42 0.017 14.70
6 [ 17.00-18.00 0.25 64,21 0,017 14.70
Kecepatan Rata-Rata 15.70

Sumber : Hasil Survey Dan Anaslisis Tahun 2015

Tabel Kecepatan Tempuh Sepeda Motor

SM (Sepeda Motor)
No Waktu Jarak | Wikt Tempuh Wkt Tempuh (t) Kecpt (V)
Pengamatan (d) () (am) (Kmijam)
(km) (detik) Wkt dn
Tempuh (det)/3800
1 08.00 -05.00 0.25 56.13 0,015 16,66
2 | 09.00-10.00| 025 54,86 0.015 16,66
3 10.00 - 11.00 0.25 52,62 0014 17.85
4 [13.00-1400! 025 50,23 0,013 19,23
5 | 16.00-17.00| 025 58,15 0.016 15,62
6 17.00 - 18.00 0.25 60,32 0,016 15,62
Kecepatan Rata-Rata 16.94

Sumber : Hasil Survey Dan Analisis Tahun 2015



Data Kecepatan Lalu Lintas pada Hari Minggu

Ruas Jalan : Jaian Pantai Mardika

Haritgl : Minggu, 20 September 2015

Tabel Kecepatan Tempuh Kendaraan Berat

KB (Kendaraan Berat)
No Waktu Jarak | WktTempuh | WktTempuh(t) | Kecpt (V)
Pengamatan {&) {t) {jam) {Km/jam)
(km} {dotik) Wkt drn
Tempuh (det)/3600
1 08.00 - 09.00 0.25 49,12 0.013 19.23
2 09.00 - 10.00 0.25 45,39 0.012 2083
3 10.00 - 11.00 0.25 40,18 0.011 22.72
4 13.00 — 14.00 0.25 41.05 0.011 22,72
5 16.00 - 17.00 0.25 49,48 0.013 19.23
6 17.00 — 18.00 0.25 50,23 0,013 19.23
Kecepatan Rata-Rata 20.66
Sumber : Hasil Survey Dan Analisis Tahun 2015
Tabel Kecepatan Tempuh Kendaraan Ringan
KR {(Kendaraan Ringan)
No Waktu Jarak Wkt Tempuh Wkt Toempuh (t) Kecpt (V)
Pengamatan (d) {t) (jam) (Kmijam)
(km) {detlk) Wikt dit
Tempuh {det)/3I600
1 | 08.00-09.00 0.25 54,15 0,015 16,66
2 | 09.00-10.00 0.25 52,83 0,014 17.85
3 | 10.00-11.00 0.25 50,25 0,013 19,23
4 | 13.00-14.00 0.25 53,12 0,014 17.85
5 | 16.00-17.00 0.25 56,59 0,015 16,66
6 | 17.00-18.00 0.25 58.57 0,016 15,62
Kecepatan Rata-Rata 17,31

Sumber : Hasil Survey Dan Analisis Tahun 2015




Tabel Kecepatan Tempuh Sepeda Motor

SM (Sepeda Motor)
No Waktu Jarak | Wkt Tempub Wikt Tempuh (t) Kecpt (V)
Pengamatan | (d) ) (jam) (Km/jam)
(km) {detik) Wkt dit
Tempuh {det)/3600
1 08.00 - 09.00 0.25 4224 0,012 20,83
2 | 09.00-10.00 0.25 41,23 0,011 22,72
3 10.00-11.00 0.25 39.06 0,010 25
4 13.00-14.00 0.25 37,86 0,010 25
5 16.00 - 17.00 0.25 43,08 0,012 20,83
6 | 17.00-18.00 0.25 45,39 0,013 19.23
Kecepatan Rata-Rata 22,26

Sumber : Hasil Survey Dan Analisis Tahun 2015
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