APU

SIGAP MEMBANGUN NEGERI

No. 09/ P/ BM/ 2023

Pedoman Kapasitas Jalan Indonesia
DIREKTORAT JENDERAL BINA MARGA




KEMENTERIAN PEKERJAAN UMUM DAN PERUMAHAN RAKYAT
DIREKTORAT JENDERAL BINA MARGA

JI. Pattimura No.20 Kebayoran Baru Jakarta Selatan 12110, Telp. (021) 7203165, Fax (021) 7393938

Yth.

1. Sekretaris Direktorat Jenderal Bina Marga

2. Para Direktur di Direktorat Jenderal Bina Marga

3. Para Kepala Balai Besar/Balai Pelaksanaan Jalan Nasional

di Direktorat Jenderal Bina Marga
4. Para Kepala Satuan Kerja di Direktorat Jenderal Bina Marga

SURAT EDARAN
NOMOR: 2\ /SE/Db/2023
TENTANG
PEDOMAN KAPASITAS JALAN INDONESIA

A. Umum

Perubahan dan perkembangan dalam kondisi lalu lintas dan jalan seperti
meningkatnya populasi kendaraan, perubahan komposisi kendaraan,
kemajuan dalam teknologi kendaraan, bertambahnya panjang jalan dan
membaiknya kondisi jalan, kenaikan porsi sepada motor yang signifikan, serta
berlakunya regulasi baru tentang jalan dan lalu lintas menyebabkan adanya
indikasi ketidakakuratan estimasi Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997
(MKJI 97) dengan kondisi yang ada pada saat ini.

Dalam rangka melakukan pemutakhiran terhadap MKJI 97 telah disusun
Pedoman Kapasitas Jalan Indonesia (PKJI) yang terdiri atas Kapasitas Jalan
Bebas Hambatan, Kapasitas Jalan Luar Kota, Kapasitas Jalan Perkotaan,
Kapasitas Simpang Alat Pengatur Isyarat Lalu Lintas (APILL), Kapasitas
Simpang, dan Kapasitas Bagian Jalinan dengan harapan dapat menjadi
panduan dan acuan teknis bagi penyelenggara jalan, penyelenggara lalu lintas
dan angkutan jalan, pengajar, dan praktisi baik yang berada di pusat maupun
yang berada di daerah.

Mempertimbangkan hal tersebut, perlu menetapkan Surat Edaran Direktur
Jenderal Bina Marga tentang Pedoman Kapasitas Jalan Indonesia.

B. Dasar Pembentukan

1. Peraturan Pemerintah Nomor 34 Tahun 2006 tentang Jalan (Lembaran
Negara Republik Indonesia Tahun 2006 Nomor 86, Tambahan Lembaran
Negara Republik Indonesia Nomor 4655);

2. Peraturan Pemerintah Nomor 32 Tahun 2011 tentang Manajemen dan
Rekayasa, Analisis Dampak, serta Manajemen Kebutuhan Lalu Lintas
(Lembaran Negara Republik Indonesia Tahun 2011 Nomor 61, Tambahan
Lembaran Negara Republik Indonesia Nomor 5221) sebagaimana telah
diubah dengan Peraturan Pemerintah Nomor 30 Tahun 2021 tentang
Penyelenggaraan Bidang Lalu Lintas dan Angkutan Jalan (Lembaran
Negara Republik Indonesia Tahun 2021 Nomor 40, Tambahan Lembaran
Negara Republik Indonesia Nomor 6642);

3. Peraturan Presiden Nomor 27 Tahun 2020 tentang Kementerian Pekerjaan
Umum dan Perumahan Rakyat (Lembaran Negara Republik Indonesia
Tahun 2020 Nomor 40);

4. Keputusan Presiden Nomor 52/TPA Tahun 2020 tentang Pemberhentian

dan Pengangkatan Dari dan Dalam Jabatan Pimpinan Tinggi Madya di

Lingkungan Kementerian Pekerjaan Umum dan Perumahan Rakyat;
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5. Peraturan Menteri Pekerjaan Umum dan Perumahan Rakyat Nomor 5
Tahun 2023 tentang Persyaratan Teknis Jalan dan Perencanaan Teknis
Jalan (Berita Negara Republik Indonesia Tahun 2023 Nomor 372);

6. Peraturan Menteri Pekerjaan Umum dan Perumahan Rakyat Nomor 13
Tahun 2020 tentang Organisasi dan Tata Kerja Kementerian Pekerjaan
Umum dan Perumahan Rakyat (Berita Negara Republik Indonesia Tahun
2020 Nomor 473) sebagaimana telah diubah dengan Peraturan Menteri
Pekerjaan Umum dan Perumahan Rakyat Nomor 11 Tahun 2022 tentang
Perubahan atas Peraturan Menteri Pekerjaan Umum dan Perumahan
Rakyat Nomor 13 Tahun 2020 tentang Organisasi dan Tata Kerja
Kementerian Pekerjaan Umum dan Perumahan Rakyat (Berita Negara
Republik Indonesia Tahun 2022 Nomor 1382).

C. Maksud dan Tujuan

Surat Edaran ini dimaksudkan sebagai panduan dan acuan teknis dalam
melakukan perencanaan dan evaluasi kapasitas jalan Indonesia bagi
penyelenggara jalan, penyelenggara lalu lintas dan angkutan jalan, pengajar,
dan praktisi baik yang berada di pusat maupun yang berada di daerah.

Surat Edaran ini bertujuan untuk mengakomodasi kebutuhan pemutakhiran
pedoman kapasitas jalan Indonesia sesuai dengan perkembangan waktu dan
pengaturan.

D. Ruang Lingkup

Lingkup Surat Edaran ini meliputi:

1. ketentuan teknis dan prosedur perhitungan kapasitas jalan bebas
hambatan;

ketentuan teknis dan prosedur perhitungan kapasitas jalan luar kota;
ketentuan teknis dan prosedur perhitungan kapasitas jalan perkotaan;
ketentuan teknis dan prosedur perhitungan kapasitas simpang APILL;
ketentuan teknis dan prosedur perhitungan kapasitas simpang; dan
ketentuan teknis dan prosedur perhitungan kapasitas bagian jalinan.

ok b

E. Ketentuan Pengaturan

Dalam Pedoman Kapasitas Jalan Indonesia terdapat 6 (enam) bab perhitungan

kapasitas yakni:

1. Kapasitas Jalan Bebas Hambatan (JBH)
Bab ini menjelaskan ketentuan dan prosedur perhitungan kapasitas jalan
untuk desain dan evaluasi kinerja lalu lintas operasional suatu segmen
JBH, meliputi kapasitas jalan (C) dan kinerja lalu lintas jalan yang diukur
menggunakan nilai-nilai derajat kejenuhan (Dy), kecepatan tempuh (V1)
dan atau waktu tempuh (wr). Pedoman ini dapat digunakan untuk segmen-
segmen JBH dengan spesifikasi penyediaan prasarana jalan empat lajur
dua arah terbagi (4/2T), enam lajur dua arah terbagi (6/2T), dan delapan
lajur dua arah terbagi (8/2T).

2. Kapasitas Jalan Luar Kota (JLK)
Bab ini melingkupi ketentuan dan prosedur perhitungan kapasitas jalan
untuk perencanaan dan evaluasi kinerja lalu lintas operasional segmen
JLK, terdiri atas kapasitas jalan (C) dan kinerja lalu lintas jalan yang diukur
menggunakan derajat kejenuhan (Dj), waktu tempuh (wr), kecepatan
tempuh (V), dan derajat iringan (Di). Bab ini dapat digunakan pada segmen
JLK dengan spesifikasi penyediaan prasarana jalan Jalan Kecil dan Jalan
Sedang 2 lajur 2 arah Tak Terbagi (2/2-TT), serta Jalan Raya 4 lajur 2 arah

Dokumen ini tidak dikendalikan jika di unduh/Uncontrolled when downloaded



-3-

Terbagi (4/2-T), 6 lajur 2 arah Terbagi (6/2-T), dan 8 lajur 2 arah Terbagi
(8/2-T).

3. Kapasitas Jalan Perkotaan (JK)
Bab ini menetapkan ketentuan dan prosedur perhitungan kapasitas jalan
untuk desain dan evaluasi kinerja lalu lintas segmen jalan perkotaan,
meliputi kapasitas jalan (C) dan kinerja lalu lintas jalan yang diukur oleh
derajat kejenuhan (Dy), kecepatan tempuh (Vr), dan waktu tempuh (wr).
Pedoman ini dapat digunakan pada segmen-segmen umum yang berada di
lingkungan perkotaan dengan kelas Jalan Kecil dan Jalan Sedang bertipe
2/2TT, dan Jalan Raya tipe 4/2T, 6/2T, dan 8/2T.

4. Kapasitas Simpang APILL
Bab ini menetapkan ketentuan perhitungan kapasitas Simpang APILL
untuk evaluasi kinerja lalu lintas dan perencanaan pengaturan simpang
menggunakan APILL, meliputi penetapan waktu-waktu isyarat, kapasitas
(C), dan kinerja lalu lintas yang diukur oleh derajat kejenuhan (Dj),
tundaan (T), panjang antrian (Pa), dan rasio kendaraan berhenti (Rkn) untuk
Simpang APILL 3 lengan dan Simpang APILL 4 lengan yang berada di
wilayah perkotaan dan semi perkotaan.

5. Kapasitas Simpang
Bab ini menetapkan ketentuan perhitungan kapasitas Simpang untuk
keperluan perencanaan dan evaluasi kinerja, meliputi kapasitas Simpang
(C) dan kinerja lalu lintas Simpang yang diukur oleh derajat kejenuhan (Dy),
tundaan (T), dan peluang antrian (Pa), untuk Simpang-3 dan Simpang-4
yang berada di wilayah perkotaan atau semi perkotaan.

6. Kapasitas Bagian Jalinan
Bab ini menetapkan ketentuan perhitungan kapasitas Bagian Jalinan
untuk keperluan perencanaan dan evaluasi kinerja, meliputi kapasitas
Bagian Jalinan (C) dan kinerja lalu lintas Bagian Jalinan Tunggal yang
diukur oleh derajat kejenuhan (Dgy), kecepatan tempuh (V1), dan waktu
tempuh (w) serta kinerja lalu lintas Bundaran yang diukur oleh derajat
kejenuhan (Dy), tundaan (T), dan peluang antrian (Pa), untuk yang berada
di wilayah perkotaan atau semi perkotaan untuk Bagian Jalinan yang
berada di wilayah perkotaan atau semi perkotaan.

F. Penutup
Surat Edaran ini mulai berlaku pada tanggal ditetapkan.

Demikian atas perhatian Saudara disampaikan terima kasih.

Tembusan:

1. Menteri Pekerjaan Umum dan Perumahan Rakyat

2. Sekretaris Jenderal, Kementerian Pekerjaan Umum dan Perumahan Rakyat

3. Inspektur Jenderal, Kementerian Pekerjaan Umum dan Perumahan Rakyat

4. Direktur Jenderal Bina Konstruksi, Kementerian Pekerjaan Umum dan
Perumahan Rakyat.

Ditetapkan di Jakarta
Pada tanggal : 1> Juni 2023

DIREKTUR JENDERAL BINA
MARGA,

HEDY RAHADIAN
NIP 19640314 199003 1 002
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Prakata

Dalam upaya mewujudkan kelancaran dan kenyamanan jalan, Pedoman Kapasitas Jalan
Indonesia (PKJI) disusun sebagai panduan untuk menganalisa kapasitas jalan dan kinerja
lalu lintas pada ruas jalan dan persimpangan. Pedoman ini membahas tata cara
perhitungan kapasitas dan kinerja lalu lintas baik untuk perencanaan maupun evaluasi pada
jalan bebas hambatan, jalan luar kota, jalan perkotaan, simpang Alat Pengatur Isyarat Lalu
Lintas (APILL), simpang, dan bagian jalinan (bundaran).

Pedoman ini diharapkan dapat memandu dan menjadi acuan teknis bagi penyelenggara
jalan, penyelenggara lalu lintas dan angkutan jalan, pengajar, dan praktisi dalam melakukan
perencanaan dan evaluasi kinerja ruas jalan dan persimpangan.

Pedoman ini diusulkan oleh Balai Perkerasan dan Lingkungan Jalan dan telah dibahas
dalam rapat legalisasi pada tanggal 01 Desember 2022 di Direktorat Bina Teknik Jalan dan
Jembatan.

Jakarta, 1= Juni 2023

Direktur Jenderal Bina W

Hedy Rahadian
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Simbol dan Singkatan

APILL
An
BB

Bkist

BSH

Co

D

D,
EMP
Feka
Fexi
Fus
Fip
Fm
Frmi

Frsu

Fswp

Fuk
FCus

FCL

FCLe
FCpa
FCuk
FVus
FVL

FVuk

HS

- alat pemberi isyarat lalu lintas

- angka henti

- bus besar

- belok kiri jalan terus

- biaya siklus hidup (life cycle costs)

- kapasitas

- kapasitas dasar

- derajat iringan

- derajat kejenuhan

- ekuivalensi mobil penumpang

- faktor koreksi belok kanan

- faktor koreksi belok Kiri

- faktor koreksi hambatan samping

- faktor koreksi lebar pendekat rata-rata
- faktor koreksi tipe median pada jalan mayor
- faktor koreksi rasio arus jalan minor

- faktor koreksi tipe lingkungan jalan, hambatan samping, dan rasio
kendaraan tidak bermotor

- faktor satuan mobil penumpang
- faktor koreksi ukuran kota

- faktor koreksi kapasitas akibat adanya hambatan samping dan ukuran
bahu jalan yang tidak ideal

- faktor koreksi kapasitas akibat lebar lajur jalan yang tidak ideal

- faktor koreksi kapasitas akibat lebar lajur jalan efektif yang tidak ideal
- faktor koreksi kapasitas akibat pemisahan arah arus lalu lintas

- faktor koreksi kapasitas untuk ukuran kota

- faktor koreksi kecepatan akibat hambatan samping

- faktor penyesuaian kecepatan akibat lebar jalur lalu lintas

- faktor koreksi kecepatan untuk ukuran kota

- kelandaian

- hambatan samping
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J - arus jenuh

Jo - arus jenuh dasar

k - kerapatan lalu lintas

K - faktor K

KB - kendaraan bermotor

KHS - kelas hambatan samping
KJP - kelas jarak pandang

KOM - lahan komersial

KPTJ - kriteria perencanaan teknis jalan
KS - kendaraan sedang

KTB - kendaraan tidak bermotor
L - lebar pendekat

Le - lebar bahu

Leo - lebar bahu dalam

Lee - lebar bahu efektif

Lec - lebar bahu luar

Le - lebar jalur efekiif

Ly - lebar jalur

Lie - lebar jalur efektif

Lk - lebar jalur keluar

Lkp - jarak kereb ke penghalang
Lo - lebar lajur

Lie - lebar lajur efektif

Lm - lebar jalur masuk

Lw - panjang bagian jalinan
LHR - volume lalu lintas harian rata-rata
LHRT - volume lalu lintas harian rata-rata tahunan
MP - mobil penumpang

NkH - jumlah kendaraan terhenti
P - panjang segmen jalan

Pa - panjang antrian

Pa - peluang antrian

Ps - porsi kendaraan membelok
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Peka
Pex
Pw
PA
PTJ

gap
Oma
qmi
OBKa
0BKa,0
OBki
JkB
qkTs
OMASUK
Jrot
qw
Ras
Rs
Reka
Reki
Rekiot
R
Ry
Rkh
Rkrs

I?mami

Rmi
Rq/J

SM
SMP

rasio belok kanan

rasio belok kiri

rasio jalinan

pemisahan arah

persyaratan teknis jalan

arus lalu lintas

arus lalu lintas jam perencanaan
arus lalu lintas total jalan mayor
arus lalu lintas total jalan minor
arus lalu lintas belok kanan

arus lalu lintas melawan atau terlawan yang belok kanan
arus lalu lintas belok kiri

arus lalu lintas kendaraan bermotor
arus lalu lintas kendaraan tidak bermotor
arus lalu lintas masuk ke bundaran
arus lalu lintas total

arus lalu lintas total menjalin

rasio arus lalu lintas simpang

rasio arus yang membelok

rasio arus belok kanan

rasio arus belok Kkiri

rasio arus belok kiri jalan terus
rasio fase

rasio waktu hijau

rasio kendaraan terhenti

rasio kendaraan tak bermotor

rasio arus mayor terhadap arus minor
rasio arus jalan minor

rasio kejenuhan

waktu siklus

sepeda motor

satuan mobil penumpang

tundaan
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VB
VBB
VBD

VBL

Vks
Vmp
VT
VTB
Vo
Wa

WaH

Ov

JBHnN/1
JBH4/2
JBHG6/2
JBH8/2
1/1, 2/1,n/1

2/1

tundaan geometri

tundaan lalu lintas

tundaan lalu lintas rata-rata pada bagian jalinan

truk besar

ukuran kota

kecepatan arus bebas

kecepatan tempuh rata-rata arus lalu lintas bus besar
kecepatan arus bebas dasar

kecepatan koreksi terhadap kecepatan arus bebas akibat perbedaan
lebar lajur efektif

kecepatan kendaraan sedang
kecepatan mobil penumpang
kecepatan rata-rata arus lalu lintas sepanjang segmen jalan
kecepatan truk besar
kecepatan arus bebas awal
waktu antara
waktu antar hijau
lebar rata-rata
waktu hijau
waktu hijau hilang total
waktu isyarat kuning
waktu isyarat merah
waktu isyarat merah semua
waktu tempuh
lebar jalinan
derajat kelengkungan alinemen horizontal segmen
derajat kelengkungan alinemen vertikal segmen
tipe jalan bebas hambatan dengan n lajur 1 arah
tipe jalan bebas hambatan dengan 4 lajur 2 arah terbagi
tipe jalan bebas hambatan dengan 6 lajur 2 arah terbagi
tipe jalan bebas hambatan dengan 8 lajur 2 arah terbagi

tipe jalan satu arah terdiri dari jalan satu lajur satu-arah, dua lajur satu-
arah, tiga lajur atau lebih satu-arah dengan n adalah banyaknya lajur

tipe jalan 2 lajur 1 arah
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2/2-TT
4/2-T
412-TT
6/2-T
8/2-T
322
324
324 M
344
344M
422
424
424M
444
444M

tipe jalan 2 lajur 2 arah Tak Terbagi

tipe jalan 4 lajur 2 arah Terbagi

tipe jalan 4 lajur 2 arah Tak Terbagi

tipe jalan 6 lajur 2 arah Terbagi

tipe jalan 8 lajur 2 arah Terbagi

Simpang-3, pertemuan antara jalan 2/2-TT dan 2/2-TT

Simpang-3, pertemuan antara jalan 4/2-TT dan 2/2-TT

Simpang-3, pertemuan antara jalan 4/2-TT dan 2/2-TT dengan median
Simpang-3, pertemuan antara jalan 4/2-TT dan 4/2-TT

Simpang-3, pertemuan antara jalan 4/2-TT dan 4/2-TT dengan median
Simpang-4, pertemuan antara jalan 2/2-TT dan 2/2-TT

Simpang-4, pertemuan antara jalan 4/2-TT dan 2/2-TT

Simpang-4, pertemuan antara jalan 4/2-T dan 2/2-TT dengan median
Simpang-4, pertemuan antara jalan 2/4-TT dan 4/2-TT

Simpang-4, pertemuan antara jalan 2/4-TT dan 4/2-TT dengan median
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1. Pengantar Kapasitas Jalan Indonesia

1.1 Latar Belakang

Pedoman Kapasitas Jalan Indonesia (PKJI) disusun sebagai hasil penelitian Tahun 2011-2013
yang terfokus pada nilai-nilai kapasitas dasar (Co) dan Ekuivalensi Mobil Penumpang (EMP).
Parameter-parameter lain yang dipakai dalam MKJI'97, diadopsi kembali dalam PKJI. PKJI
terdiri dari 6 (enam) pedoman meliputi:

a. Kapasitas Jalan Bebas Hambatan (JBH);

Kapasitas Jalan Luar Kota (JLK);

Kapasitas Jalan Perkotaan (JK);

Kapasitas Simpang APILL;

Kapasitas Simpang; dan

Kapasitas Bagian Jalinan.

~ 0 a0 o

Analisis kapasitas jalan untuk JBH, JLK, dan JK secara umum dipisahkan karena sifat fisik
jalan dan karakter volume jam sibuknya yang berbeda. Hal tersebut membedakan nilai-nilai
kapasitas dan faktor-faktor yang mempengaruhinya, sehingga masing-masing memiliki
ketentuan dan prosedur perhitungan yang berbeda. Perbedaan yang paling umum terdapat
pada tipe alinemen dan klasifikasi kendaraan. Alinemen jalan pada JBH dan JLK dibedakan
menjadi 3 (tiga), yaitu alinemen datar, alinemen bukit, dan alinemen gunung, sedangkan pada
JK hanya ada satu alinemen yaitu alinemen datar. Kendaraan tidak bermotor dan sepeda
motor tidak ada pada JBH, sedangkan pada JLK dan JK ada dan diperhitungkan namun pada
JK kendaraan bus besar dan truk besar dianggap kendaraan sedang karena keberadaannya
yang sedikit di jaringan jalan perkotaan.

Pada pengambilan data untuk perumusan MKJI'97 yang dilakukan sekitar Tahun 1992-1994,
masih sedikit jalan tol yang beroperasi diantaranya jalan tol Jagorawi dan jalan tol Jakarta —
Cikampek. Pada ruas-ruas jalan tol tersebut, masih terdapat bagian jalan 2 (dua) lajur 2 (dua)
arah tak terbagi. Sementara saat kegiatan pemutakhiran ini, jalan tol di Indonesia sudah jauh
lebih banyak dan tipe jalan tol paling kecil adalah 4 (empat) lajur 2 (dua) arah terbagi, sehingga
untuk tipe jalan tol 2 (dua) arah tak terbagi tidak diamati lebih lanjut. Ditambah lagi,
berdasarkan peraturan yang berlaku (Pasal 6 Peraturan Pemerintah Nomor 15 Tahun 2005
sebagaimana telah diubah dengan Peraturan Pemerintah Nomor 17 Tahun 2021 dan
Peraturan Menteri Pekerjaan Umum Pekerjaan Umum dan Perumahan Rakyat Nomor 5
Tahun 2023), bahwa jalur JBH paling kecil adalah 2 (dua) lajur per arah dan menggunakan
median (jalan 4 (empat) lajur 2 (dua) arah terbagi). Sehingga penelitian Jalan Bebas Hambatan
sampai saat ini hanya mengambil data jalan tol. Hal ini menyebabkan PKJI tidak memfasilitasi
lagi tipe JBH tak terbagi.

Pada perhitungan kapasitas JLK di PKJI, jalan 4/2TT sudah mulai dipertimbangkan agar
perencanaan jalan 4 (empat) lajur 2 (dua) arah harus terbagi karena tingginya kecepatan
kendaraan pada daerah antar kota yang dapat mengakibatkan tingkat fatalitas kecelakaan
yang tinggi. Selaras dengan komitmen pada RUNK, parameter perhitungan kapasitas untuk
jalan 4/2TT dalam PKJI hanya disediakan untuk mengakomodir analisa operasional jalan
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Pengantar Kapasitas Jalan Indonesia

4/2TT eksisting dan JLK segmen khusus, sehingga parameter-parameter tersebut diletakkan
pada lampiran.

Analisis kapasitas persimpangan secara umum dipisahkan menjadi 2 (dua). Pertama, analisis
untuk Simpang dan kedua, analisis untuk Simpang APILL. Analisis Kapasitas Simpang
didasarkan pada rata-rata lebar lajur pendekat yang nilai kapasitasnya ditetapkan dari arus
lalu lintas tertinggi yang melaluinya secara empirik. Penetapan ini tidak dilakukan berdasarkan
pada gap-acceptance, karena kondisi pengguna jalan yang pada umumnya tidak mematuhi
aturan prioritas yang mendahulukan kendaraan yang lebih dahulu berada di simpang. Analisis
Simpang APILL ditetapkan berdasarkan arus jenuh yang nilai arus jenuhnya ditetapkan sesuai
dengan kondisi perlalulintasan di Indonesia.

Kapasitas bagian jalinan meliputi 2 (dua) hal yaitu bagian jalinan tunggal berupa pertemuan
dan pemisahan 2 (dua) arus dari dua jalan, dan bagian jalinan majemuk yang berupa beberapa
jalinan tunggal yang berurutan membentuk (dan selanjutnya disebut) bundaran. Analisis
kapasitas bagian jalinan didasarkan pada perilaku lalu lintas di Indonesia bahwa arus yang
menjalin tidak mematuhi aturan prioritas yang berbasis gap-acceptance, karena kendaraan
yang lebih dahulu memasuki area konflik yang mendapatkan hak masuk.

1.2 Kapasitas Jalan

Kapasitas jalan (C) ditetapkan dari kapasitas jalan (Co) yang dikoreksi oleh faktor-faktor
koreksi yang merepresentasikan deviasi geometri jalan dan lalu lintas terhadap kondisi
idealnya. Perhitungan dan analisis kapasitas dilakukan untuk setiap arah berdasarkan arus
lalu lintas setiap arah dan dilakukan untuk periode satu jam, baik jam desain maupun jam arus
puncak. Suatu segmen jalan harus dipisahkan menjadi 2 (dua) atau lebih segmen, jika terdapat
hal-hal sebagai berikut:
a. karakteristik segmen jalan berubah secara signifikan, misalnya lebar jalur lalu lintas dan
bahu, tipe jalan, jarak pandang;
tipe alinemen jalan berubah;
jalan memasuki daerah perkotaan atau semi perkotaan (atau sebaliknya), meskipun
karakteristik geometri atau yang lainnya tidak berubabh;
d. jalan melalui pusat desa yang mempunyai karakteristik samping jalan yang sesuai dengan
jalan perkotaan; dan
e. jalan melewati satu atau lebih Simpang atau Simpang APILL, baik di daerah perkotaan
maupun bukan, yang menyebabkan waktu tempuhnya terpengaruh secara signifikan.

Apabila perilaku pengemudi dan kondisi umum populasi kendaraan (umur kendaraan, tenaga
mesin, kondisi kendaraan, dan komposisi kendaraan) dipandang berbeda sehingga
menyebabkan perbedaan yang signifikan antara nilai-nilai yang didapat dari analisis
menggunakan pedoman ini dengan hasil pengukuran langsung di lapangan, maka lakukan
penelitian setempat terhadap parameter kunci, yaitu kecepatan arus bebas dan kapasitas
pada beberapa lokasi yang mewakili wilayah yang sedang diamati guna menerapkan faktor
koreksi setempat terhadap kecepatan arus bebas dan kapasitas.
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1.3 Kinerjalalu lintas

1.3.1 Kinerja Ruas Jalan

Kinerja lalu lintas menyatakan kualitas pelayanan suatu segmen jalan terhadap arus lalu lintas
yang dilayaninya yang dinyatakan oleh nilai-nilai derajat kejenuhan (D;) dan kecepatan
tempuh (v7). Nilai D; mencerminkan kuantitas pelayanan jalan berkaitan dengan kemampuan
jalan mengalirkan arus lalu lintas, apakah segmen jalan yang ada memberikan pelayanan
yang baik atau dimensi jalan yang ada mengalami masalah. Nilai vr merupakan ukuran kinerja
kualitas pelayanan yang dapat dikonversi untuk menyatakan waktu tempuh (wr). Kualitas
pelayanan jalan berkaitan dengan keinginan pengguna jalan untuk mencapai tujuan sehingga
dapat digunakan untuk menilai kelayakan ekonomis dari segmen jalan yang bersangkutan. vt
yang umumnya dipakai untuk penilaian kinerja adalah vwp, tetapi dapat juga dipakai untuk jenis
kendaraan lain sesuai dengan kebutuhan analisis, misalnya waktu tempuh truk besar (atau
vre) dalam kajian ekonomi angkutan barang. Nilai D; dengan vt yang tinggi mencerminkan
kualitas pelayanan jalan yang sangat baik, tetapi sebaiknya, nilai D; yang kecil tetapi memiliki
vt yang kecil menunjukkan kualitas pelayanan jalan yang rendah.

Nilai D; sebesar 0,85 sering digunakan sebagai batasan. Peraturan Menteri Pekerjaan Umum
dan Perumahan Rakyat Nomor 5 Tahun 2023 dan MKJI'97 menggunakan nilai ini sebagai
batasan kinerja. Jika suatu segmen jalan memiliki nilai D; 0,85, maka segmen tersebut
dianggap memiliki kinerja yang masih baik. Nilai D; >0,85 menunjukkan bahwa segmen jalan
tersebut sudah menunjukkan kinerja yang perlu mempertimbangkan peningkatan kapasitas
segmen, misalnya penambahan lajur atau menerapkan manajemen lalu lintas agar arus lalu
lintas yang ada tidak menyebabkan nilai D; yang lebih besar dari 0,85.

Pada jalan luar kota, selain kedua parameter tersebut ditambahkan satu parameter lagi yaitu
derajat iringan (D)). Nilai D, digunakan untuk menilai persentase kendaraan-kendaraan yang
berjalan dalam peleton. Hal ini merupakan cerminan keterbatasan kebebasan bagi pengemudi
untuk bermanuver dalam arus. Makin sedikit porsi peleton, makin besar kesempatan bagi
kendaraan untuk bermanuver. Semakin besar porsi peleton, semakin besar keterbatasan
pengemudi bermanuver dengan bebas yang berarti kenyamanan pengguna jalan semakin
rendah.

1.3.2 Kinerja Persimpangan

Pemilihan jenis persimpangan baru (simpang atau simpang APILL atau bundaran atau
simpang tak sebidang) didasarkan atas analisis BSH pada Gambar 1-1. Pada persimpangan,
kinerja lalu lintas diukur pada kondisi arus yang dievaluasi selama 1 (satu) jam. Arus 1 (satu)
jam tersebut merupakan arus lalu lintas yang representatif dari masa pelayanan dan dapat
merupakan arus hasil pengukuran di lapangan atau arus lalu lintas rencana. Untuk menilai
kinerja lalu lintas, kriteria desain yang umum digunakan adalah D; dengan nilai yang umum D;
<0,85. Kriteria lain sebagai tambahan berbeda-beda untuk setiap jenis persimpangan.

Untuk menilai kondisi pelayanan suatu simpang APILL, apakah simpang masih memiliki
pelayanan yang masih laik, atau dalam kondisi kapasitasnya, atau sudah memiliki pelayanan
yang tidak laik maka dapat diukur dengan 3 (tiga) parameter tambahan, yaitu panjang antrian
(Pa), rasio kendaraan terhenti (Nkn), dan tundaan (T). Untuk simpang dan bagian jalinan
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tunggal, kriteria lainnya dapat terdiri salah satu atau lebih dari pembatasan nilai peluang
antrian (P,) dan tundaan (T) dengan nilai yang bervariasi. Misalnya P, dibatasi karena ruang
jalan yang ada terbatas, dikehendaki kendaraan melintas simpang tidak lebih dari suatu waktu
tertentu, dan/atau lainnya. Kriteria desain dapat beragam, tergantung dari kebutuhan.
Sementara pada bagian jalinan tunggal kinerja lalu lintas selain Dy, kriteria lain yang digunakan
adalah vr dan wr.
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Gambar 1-1 Grafik BSH pemilihan jenis persimpangan

1.4 Arus Lalu Lintas

Data masukan lalu lintas dibedakan untuk 2 (dua) hal, yaitu data arus lalu lintas eksisting dan
data arus lalu lintas rencana. Data lalu lintas eksisting digunakan untuk melakukan evaluasi
kinerja lalu lintas, berupa arus lalu lintas per jam eksisting yang dihitung pada jam-jam tertentu,
misalnya arus lalu lintas pada jam sibuk pagi atau arus lalu lintas pada jam sibuk sore. Data
arus lalu lintas rencana digunakan sebagai dasar untuk menetapkan lebar jalur lalu lintas atau
jumlah lajur lalu lintas, berupa arus lalu lintas jam perencanaan (gse) yang ditetapkan dari
LHRT, faktor K, dan faktor jam sibuk (F;s) yang merepresentasikan fluktuasi selama jam sibuk.
Secara ideal, LHRT didasarkan atas perhitungan lalu lintas menerus selama 1 (satu) tahun.
Jika diprediksi, maka caranya harus didasarkan atas perhitungan lalu lintas yang mengacu
kepada ketentuan yang berlaku sehingga diperoleh validitas dan akurasi data yang memadai.
LHRT dapat diprediksi menggunakan data survei perhitungan lalu lintas selama beberapa hari
tertentu sesuai dengan pedoman survei perhitungan volume lalu lintas yang berlaku (DJBM,
1992). Misal perhitungan lalu lintas selama 7 (tujuh) hari menerus atau 40 (empat puluh) jam
yang dilakukan 4 (empat) kali dalam setahun yang perlu mengacu kepada ketentuan yang
berlaku.
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Untuk menetapkan qse, dasarnya adalah hubungan antara arus jam puncak atau arus jam
perencanaan (gsr) dengan LHRT seperti pada Persamaan 1-1.

LHRT x K
qwr=—F 1-1
F]S
Keterangan:

LHRT adalah volume lalu lintas rata-rata tahunan yang ditetapkan dari survei perhitungan lalu lintas
selama 1 (satu) tahun penuh dibagi jumlah hari dalam tahun tersebut, dinyatakan dalam
SMP/hari. LHRT dapat juga diperoleh dari data survei terbatas (misal 7 hari x 24 jam) dengan
mengikuti tata cara perhitungan LHRT yang berlaku.

K adalah faktor jam desain, ditetapkan dari kajian fluktuasi volume jam sibuk jam-jaman selama 1
(satu) tahun. Nilai K yang dapat digunakan untuk JBH berkisar antara 0,08-0,11; JLK berkisar
antara 0,08-0,12 dan JK berkisar antara 0,07-0,12. Nilai lain dapat digunakan jika didasarkan
pada kajian yang dapat dipertanggungjawabkan. Misalkan untuk daerah wisata dapat digunakan
nilai 0,08 -0,15.

Fis  adalah faktor jam sibuk, nilainya berkisar antara 0,80—-0,95; nilai yang rendah untuk kondisi arus
yang masih lengang dan yang tinggi untuk kondisi arus yang padat.

1.5 Klasifikasi Kendaraan

Kendaraan pada arus lalu lintas untuk PKJI diklasifikasikan menjadi 5 (lima) yaitu Sepeda
Motor (SM), Mobil Penumpang (MP), Kendaraan Sedang (KS), Bus Besar (BB), dan Truk Berat
(TB). Dalam prakteknya, terdapat beberapa versi klasifikasi jenis kendaraan, diantaranya versi
PKJI seperti dalam Tabel 1-1, versi Direktorat Jenderal Bina Marga (DJBM 1992), versi
Integrated Road Management System (IRMS). Untuk tujuan praktis, Tabel 1-2 menetapkan
padanan klasifikasi kendaraan yang dapat diacu untuk mengkonversikan data arus lalu lintas
dari klasifikasi versi IRMS atau versi DJBM menjadi data lalu lintas yang sesuai dengan
klasifikasi PKJI. Dalam PKJI, jenis Kendaraan Tidak Bermotor (KTB) tidak dikonversikan
dalam arus lalu lintas karena dianggap sebagai hambatan samping yang pengaruhnya
diperhitungkan terhadap kapasitas dalam faktor koreksi kapasitas akibat hambatan samping
(FChs).

Klasifikasi kendaraan dalam JBH digolongkan menjadi 4 (empat), yaitu MP, KS, BB, dan TB
karena pada JBH jenis kendaraan SM dan KTB tidak dipertimbangkan. Sedangkan pada jalan
luar kota, seluruh jenis kendaraan diakomodir. Pada jaringan jalan kota, BB dan TB sangat
sedikit dan beroperasi pada jam-jam lengang terutama tengah malam, sehingga dalam
perhitungan kapasitas praktis BB dan TB dianggap tidak ada atau sekalipun ada maka dalam
perhitungan dikategorikan sebagai KS. Maka, kendaraan-kendaraan di perkotaan
diklasifikasikan menjadi 3 (tiga) jenis saja SM, MP, dan KS. Perhitungan yang termasuk ke
dalam jaringan jalan di perkotaan yaitu Kapasitas Jalan Perkotaan, Kapasitas Simpang APILL,
Kapasitas Simpang, dan Kapasitas Bagian Jalinan.
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Tabel 1-1 Klasifikasi kendaraan PKJI dan tipikalnya

Kode Jenis kendaraan Tipikal kendaraan

SM Kendaraan bermotor roda 2 (dua) dan 3 (tiga) Sepeda motor, kendaraan
dengan panjang <2,5 m bermotor roda 3 (tiga)
mobil penumpang 4 (empat) tempat duduk,

VP mobil penumpang 7 (tujuh) tempat duduk, Sedan, jeep, minibus,
mobil angkutan barang kecil, mobil angkutan mikrobus, pickup, truk kecil
barang sedang dengan panjang <5,5 m

KS Bus sedang dan mobil angkutan barang 2 Bus tanggung, bus
(dua) sumbu dengan panjang <9,0 m metromini, truk sedang

BB Bus besar 2 (dua) dan 3 (tiga) gandar dengan Bus antar kota, bus double
panjang <12,0 m decker city tour
Mobil angkutan barang 3 (tiga) sumbu, truk | Truk tronton, truk semi

B gandeng, dan truk tempel (semitrailer) | trailer, truk gandeng

dengan panjang >12,0 m

Gambar 1-3 Tipikal kendaraan dalam kategori mobil penumpang
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Gambar 1-6 Tipikal kendaraan dalam kategori truk besar
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Tabel 1-2 Padanan klasifikasi jenis kendaraan

IRMS DJBM 1992 PKJI
(11 Kelas) (8 Kelas) (5 Kelas)

1. | Sepeda motor, | 1. | Sepeda motor, skuter, | 1. | SM: Kendaraan bermotor
skuter,  kendaraan sepeda kumbang, dan roda 2 (dua) dan 3 (tiga)
roda 3 (tiga) sepeda roda 3 (tiga) dengan panjang <2,5 m.

2. | Sedan, jip, station | 2. | Sedan, jip, station | 2. | MP: mobil penumpang 4
wagon wagon (empat) tempat duduk,

3. | Opelet, pickup, | 3. | Opelet, pickup-opelet, mobil  penumpang 7
kombi, dan minibus kombi, dan minibus (tujuh) tempat  duduk,

mikrobus, mobil angkutan
barang kecil, mobil
angkutan barang sedang
dengan panjang <5,5m
5a. | Bus kecil 5. | Bus 3. | KS: Bus sedang dan
mobil angkutan barang 2
(dua) sumbu dengan
panjang 9,0 m

4. | Pickup, truk kecil, | 4. | Pickup, truk kecil, dan
dan mobil hantaran mobil hantaran

5b. | Bus besar 4. | BB: Bus besar 2 (dua)
6. | Truk 2 (dua) sumbu 6. | Truk 2 (dua) sumbu dan 3, (tiga) su_mbu
dengan panjang

sampai 12,0 m
7a. | Truk 3 (tiga) sumbu 7. | Truk 3 (tiga) sumbu | 5. | TB: Mobil angkutan

7b. | Truk gandengan atau lebih dan barang 3 (tiga) sumbu,
gandengan truk gandeng, dan truk

7c. | Truk tempelan (semi tempel (semitrailer)
trailer) dengan panjang >12,0 m

8. | KTB: Sepeda, becak, | 8. | KTB: Sepeda, becak, KTB: Sepeda, becak,
dokar, kretek, dokar, kretek, andong kendaraan ditarik hewan

andong

1.6 Ruang Lingkup

Pedoman Kapasitas Jalan Indonesia terdiri dari 6 (enam) bagian, yaitu:

a. Kapasitas Jalan Bebas Hambatan yang menjelaskan ketentuan dan prosedur perhitungan
kapasitas jalan untuk desain dan evaluasi kinerja lalu lintas operasional suatu segmen
JBH, meliputi kapasitas jalan (C) dan kinerja lalu lintas jalan yang diukur menggunakan
derajat kejenuhan (D,), kecepatan tempuh (vr) dan/atau waktu tempuh (wr). Pedoman ini
dapat digunakan untuk segmen-segmen JBH dengan spesifikasi penyediaan prasarana
jalan empat lajur 2 (dua) arah terbagi (4/2-T), 6 (enam) lajur 2 (dua) arah terbagi (6/2-T),
dan 8 (delapan) lajur 2 (dua) arah terbagi (8/2-T);

b. Kapasitas Jalan Luar Kota yang menjelaskan perhitungan kapasitas jalan untuk
perencanaan dan evaluasi kinerja lalu lintas operasional segmen JLK, terdiri dari
kapasitas jalan (C) dan kinerja lalu lintas jalan yang diukur menggunakan derajat
kejenuhan (Dj), waktu tempuh (wr), kecepatan tempuh (V1), dan derajat iringan (D).
Pedoman ini dapat digunakan pada segmen JLK dengan spesifikasi penyediaan
prasarana jalan Jalan Kecil dan Jalan Sedang 2 (dua) lajur 2 (dua) arah Tak Terbagi (2/2-

8 dari 326
Up
Dokumen ini tidak dikendalikan jika di unduh/Uncontrolled when downloaded



Pengantar Kapasitas Jalan Indonesia

TT), serta Jalan Raya 4 (empat) lajur 2 (dua) arah Terbagi (4/2-T), dan 6 (enam) lajur 2
(dua) arah Terbagi (6/2-T);

c. Kapasitas Jalan Perkotaan menetapkan ketentuan dan prosedur perhitungan kapasitas
jalan untuk desain dan evaluasi kinerja lalu lintas segmen jalan perkotaan, meliputi
kapasitas jalan (C) dan kinerja lalu lintas jalan yang diukur oleh derajat kejenuhan (D;),
kecepatan tempuh (V1), dan waktu tempuh (wr). Pedoman ini dapat digunakan pada
segmen-segmen umum yang berada di lingkungan perkotaan dengan kelas Jalan Kecil
dan Jalan Sedang bertipe 2/2-TT, dan Jalan Raya tipe 4/2-T, 6/2-T, dan 8/2-T;

d. Kapasitas Simpang APILL menetapkan ketentuan perhitungan kapasitas Simpang APILL
untuk evaluasi kinerja lalu lintas dan perencanaan pengaturan simpang menggunakan
APILL, meliputi penetapan waktu-waktu isyarat, kapasitas (C), dan kinerja lalu lintas yang
diukur oleh derajat kejenuhan (D;), tundaan (T), panjang antrian (Pa), dan rasio kendaraan
berhenti (Rkn) untuk Simpang APILL-3 lengan dan Simpang APILL-4 lengan yang berada
di wilayah perkotaan dan semi perkotaan.

e. Kapasitas Simpang menetapkan ketentuan perhitungan kapasitas simpang untuk
keperluan perencanaan dan evaluasi kinerja, meliputi kapasitas simpang (C) dan kinerja
lalu lintas simpang yang diukur oleh derajat kejenuhan (D;), tundaan (T), dan peluang
antrian (P2), untuk Simpang-3 dan Simpang-4 yang berada di wilayah perkotaan atau semi
perkotaan.

f. Kapasitas Bagian Jalinan menetapkan ketentuan perhitungan kapasitas bagian jalinan
untuk keperluan perencanaan dan evaluasi kinerja, meliputi kapasitas bagian jalinan (C)
dan kinerja lalu lintas bagian jalinan tunggal yang diukur oleh derajat kejenuhan (D;),
kecepatan tempuh (V1), dan waktu tempuh (wy) serta kinerja lalu lintas Bundaran yang
diukur oleh derajat kejenuhan (D;), tundaan (T), dan peluang antrian (P,), untuk yang
berada di wilayah perkotaan atau semi perkotaan.

1.7 Istilah dan Definisi

1.7.1

akses terbatas

akses yang terbatas bagi hanya pejalan kaki atau kendaraan tertentu

1.7.2
alat pemberi isyarat lalu lintas

alat yang mengatur arus lalu lintas menggunakan 3 (tiga) isyarat lampu yang baku, yaitu
merah, kuning, dan hijau, yang bertujuan memisahkan lintasan arus lalu lintas yang saling
konflik dalam bentuk pemisahan waktu berjalan

1.7.3
angka henti

jumlah rata rata berhenti per kendaraan (termasuk berhenti berulang-ulang dalam antrian)
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1.7.4
arus jenuh

besarnya arus lalu lintas keberangkatan antrian dari dalam suatu pendekat selama kondisi
yang ada (SMP/jam)

1.7.5
arus jenuh dasar

besarnya arus lalu lintas keberangkatan antrian di dalam suatu pendekat pada kondisi ideal
(SMP/jam)

1.7.6
arus lalu lintas

jumlah kendaraan bermotor yang melalui suatu segmen jalan per jam, dengan satuan
kendaraan per jam (kend/jam) atau satuan mobil penumpang per jam (SMP/jam)

1.7.7
arus lalu lintas jam perencanaan

arus lalu lintas yang digunakan untuk perencanaan, dihitung dari perkalian LHRT dengan
faktor K, dalam satuan kend/jam

1.7.8
arus lalu lintas jam perencanaan jalinan

arus lalu lintas yang masuk ke bagian jalinan selama satu jam yang ditetapkan sebagai dasar
perencanaan, biasanya diperoleh dari perkalian LHRT dengan faktor K, dinyatakan dalam
satuan SMP/jam

1.7.9
arus lalu lintas jam perencanaan simpang

arus lalu lintas yang masuk ke Simpang dari semua lengannya selama satu jam yang
ditetapkan sebagai dasar perencanaan, biasanya diperoleh dari perkalian LHRT dengan faktor
K, dinyatakan dalam satuan SMP/jam

1.7.10
arus lalu lintas melawan atau terlawan

arus lalu lintas lurus yang berangkat dari suatu pendekat dan arus yang membelok ke kanan
dari arah pendekat yang berlawanan terjadi dalam satu fase hijau yang sama; arus lalu lintas
yang berangkat disebut arus terlawan, dan arus lalu lintas dari arah berlawanan disebut arus
melawan

1.7.11
arus lalu lintas terlindung

arus lalu lintas yang lurus diberangkatkan ketika arus lalu lintas belok kanan dari arah
berlawanan sedang menghadapi isyarat merah; atau arus lalu lintas yang belok kanan
diberangkatkan ketika arus lalu lintas lurus dari arah yang berlawanan sedang menghadapi
isyarat merah, sehingga tidak ada konflik, kend/jam
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1.7.12
arus lalu lintas total jalan mayor

jumlah kendaraan-kendaraan yang masuk Simpang dari semua arah jalan mayor, dalam
satuan kend/jam atau SMP/jam

1.7.13
arus lalu lintas total jalan minor

jumlah kendaraan-kendaraan yang masuk Simpang dari semua arah jalan minor, dalam
satuan kend/jam atau SMP/jam

1.7.14
bagian jalinan bundaran

bagian jalan pada bundaran, terdiri dari beberapa jalinan tunggal yang berurutan melingkar

1.7.15
bagian jalinan tunggal

bagian jalinan jalan antara dua gerakan lalu lintas yang menyatu dan memencar

1.7.16
biaya siklus hidup

adalah biaya pembangunan dan pengoperasian suatu persimpangan selama kurun waktu
tertentu untuk menyalurkan arus lalu lintas, dalam bentuk grafik hubungan antara biaya dan
arus lalu lintas yang dilayani, dinyatakan dengan nilai moneter

1.7.17
bus besar

bus dengan 2 (dua) atau 3 (tiga) gandar dengan jarak gandar 5,0—6,0 m dan panjang tidak
lebih dari 12 meter

1.7.18
derajat iringan

rasio antara arus kendaraan dalam iringan terhadap arus total pada tipe jalan 2/2-TT, dengan
satuan %

1.7.19
derajat kejenuhan

rasio antara arus lalu lintas terhadap kapasitas

1.7.20
derajat kejenuhan persimpangan

rasio arus lalu lintas terhadap kapasitas untuk suatu pendekat
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1.7.21
ekuivalensi mobil penumpang

faktor konversi untuk jenis kendaran sedang, bus besar, truk besar, dan sepeda motor yang
dibandingkan terhadap mobil penumpang sehubungan dengan dampaknya terhadap
kapasitas jalan

1.7.22
faktor jam perencanaan

faktor yang merupakan perbandingan volume lalu lintas per jam tersibuk ke-30 (atau urutan
jam tersibuk yang lain yang berlaku) terhadap volume lalu lintas harian rata-rata tahunan yang
biasanya disebut faktor K

1.7.23
faktor K

faktor arus lalu lintas jam perencanaan, dipakai untuk menghitung arus lalu lintas jam
perencanaan, nilainya berkisar antara 0,07—-0,15

1.7.24
faktor koreksi belok kanan

faktor koreksi nilai kapasitas dasar akibat arus lalu lintas belok kanan

1.7.25
faktor koreksi belok kiri

faktor koreksi nilai kapasitas dasar akibat arus lalu lintas belok Kiri

1.7.26
faktor koreksi hambatan samping

faktor koreksi nilai kapasitas dasar akibat tipe lingkungan jalan, hambatan samping, dan arus
kendaraan tak bermotor

1.7.27
faktor koreksi kapasitas akibat hambatan samping

angka untuk mengoreksi nilai kapasitas dasar sebagai akibat dari kegiatan samping jalan yang
menghambat kelancaran arus lalu lintas

1.7.28
faktor koreksi kapasitas akibat pemisahan arah lalu lintas

angka untuk mengoreksi kapasitas dasar sebagai akibat dari pemisahan arus lalu lintas per
arah yang tidak sama dan hanya berlaku untuk jalan 2 (dua) arah tak terbagi

1.7.29
faktor koreksi kapasitas akibat perbedaan lebar jalur lalu lintas

angka untuk mengoreksi kapasitas dasar sebagai akibat dari perbedaan lebar jalur lalu lintas
dari lebar jalur lalu lintas ideal
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1.7.30
faktor koreksi kecepatan akibat hambatan samping

angka untuk mengoreksi kecepatan arus bebas dasar sebagai akibat dari adanya hambatan
samping

1.7.31
faktor koreksi kecepatan akibat lebar lajur lalu lintas

angka untuk mengoreksi kecepatan arus bebas dasar sebagai akibat dari perbedaaan lebar
lalur jalan yang tidak ideal

1.7.32
faktor koreksi lebar pendekat rata-rata

faktor koreksi nilai kapasitas dasar sehubungan dengan lebar rata-rata pendekat Simpang
yang tidak baku

1.7.33
faktor koreksi rasio arus jalan minor

faktor koreksi nilai kapasitas dasar akibat rasio arus lalu lintas dari jalan minor

1.7.34
faktor koreksi tipe lingkungan jalan, hambatan samping, dan rasio kendaraan tidak
bermotor

faktor koreksi nilai kapasitas dasar akibat tipe lingkungan jalan, hambatan samping, dan arus
kendaraan tidak bermotor

1.7.35
faktor koreksi tipe median pada jalan mayor

faktor koreksi nilai kapasitas dasar sehubungan dengan keberadaan dan tipe median jalan
pada jalan mayor

1.7.36
faktor koreksi ukuran kota

faktor koreksi nilai kapasitas dasar sehubungan dengan ukuran kota yang dinyatakan oleh
besarnya populasi

1.7.37
faktor penyesuaian kecepatan akibat lebar jalur lalu lintas

angka untuk mengoreksi kecepatan arus bebas dasar sebagai akibat dari perbedaaan lebar
jalur jalan yang tidak ideal

1.7.38
faktor satuan mobil penumpang

angka perbandingan antara volume lalu lintas campuran dalam satuan SMP/jam terhadap
volume lalu lintas dalam satuan kend/jam
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1.7.39
fungsi jalan

klasifikasi jalan berdasarkan pelayanannya terhadap perjalanan kendaraan sebagaimana
diatur dalam Peraturan Menteri Pekerjaan Umum dan Perumahan Rakyat Nomor 5 Tahun
2023, yaitu Jalan Arteri, Jalan Kolektor, Jalan Lokal, dan Jalan Lingkungan

1.7.40
guna lahan

klasifikasi pengembangan lahan di sepanjang jalan yang ditentukan sebagai persentase dari
panjang segmen jalan dengan pengembangan tetap dalam bentuk bangunan terhadap total
panjang segmen

1.7.41
hambatan samping

kegiatan di samping segmen jalan yang mempengaruhi kinerja lalu lintas, yaitu pejalan kaki,
penghentian kendaraan umum atau kendaraan lainnya, kendaraan keluar masuk lahan di
samping jalan, dan keberadaan kendaraan lambat/fisik

1.7.42
hambatan samping persimpangan

interaksi antara arus lalu lintas dan kegiatan samping jalan yang menyebabkan menurunnya
arus jenuh dalam pendekat yang bersangkutan

1.7.43
iringan atau peleton

kondisi arus lalu lintas yang kendaraan-kendaraannya (tidak termasuk kendaraan tak
bermotor) beriringan dengan waktu antara < 5 detik

1.7.44
jalan bebas hambatan

jalan umum untuk lalu lintas menerus dengan pengendalian jalan masuk secara penuh dan
tanpa adanya persimpangan sebidang serta dilengkapi dengan pagar ruang milik jalan

1.7.45
jalan dua lajur dua arah tak terbagi

jalan yang jalur lalu lintasnya terdiri dari 2 (dua) lajur, satu lajur untuk masing-masing arah lalu
lintas tanpa median

1.7.46
jalan empat lajur dua arah tak terbagi

jalan yang jalur lalu lintasnya terdiri dari 4 (empat) lajur, 2 (dua) lajur untuk masing-masing
arah lalu lintas tanpa median
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1.7.47
jalan empat lajur dua arah terbagi

jalan yang jalur lalu lintasnya terdiri dari 4 (empat) lajur, 2 (dua)2 lajur untuk masing-masing
arah lalu lintas dan dilengkapi median

1.7.48
jalan mayor

jalan yang bertemu pada suatu Simpang dengan tingkat kepentingan tertinggi, biasanya dalam
hal klasifikasi fungsi jalan, jalan yang menerus.

1.7.49
jalan minor

jalan yang bertemu pada suatu Simpang dengan tingkat kepentingan lebih rendah dari jalan
mayor

1.7.50
jalinan

2 (dua) arus lalu lintas pada 1 (satu) arah yang sama yang bergerak menyatu dan kemudian
memencar

1.7.51
jalur efektif persimpangan

lebar pendekat yang diperhitungkan dalam kapasitas, yaitu lebar yang mempertimbangkan
lebar pendekat awal, lebar jalur masuk, lebar jalur keluar, dan pergerakan membelok, dalam
meter

1.7.52
jalur lalu lintas

bagian jalan yang didesain khusus untuk pergerakan kendaraan bermotor

1.7.53
jarak pandang

jarak maksimum (m) dimana pengemudi dengan tinggi mata 1,2 m mampu melihat kendaraan
lain atau suatu benda tetap setinggi 1,3 m didepannya

1.7.54
jumlah kendaraan terhenti

jumlah kendaraan terhenti dan antri dalam suatu pendekat, dalam SMP

1.7.55
jumlah lajur

banyaknya lajur jalan untuk 1 (satu) arah arus lalu lintas, ditentukan oleh lebar rata-rata
pendekat, jika <5,5 m maka dikategorikan 1 (satu) lajur untuk 1 (satu) arah masuk, dan
jika >5,5 m, maka dikategorikan 2 (dua) lajur untuk 1 (satu) arah masuk
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1.7.56
kapasitas

volume lalu lintas maksimum yang dapat dipertahankan sepanjang suatu segmen jalan
tertentu atau persimpangan selama 1 (satu) jam dalam kondisi tertentu yang melingkupi
geometri, lingkungan, dan lalu lintas (SMP/jam)

1.7.57
kapasitas dasar

kapasitas ruas atau persimpangan dalam kondisi cuaca dan geometrik yang ideal, dalam
satuan SMP/jam

1.7.58
kecepatan arus bebas

kecepatan arus (km/jam) pada kondisi kecepatan kendaraan-kendaraannya dipilih sesuai
keinginan pengemudi untuk melaju secara nyaman pada kondisi geometri, lingkungan dan lalu
lintas yang ada serta tanpa gangguan dari kehadiran kendaraan bermotor lainnya

1.7.59
kecepatan arus bebas dasar

kecepatan arus bebas (km/jam) pada suatu segmen jalan yang kondisi geometri, lingkungan,
dan lalu lintasnya ideal

1.7.60
kecepatan tempuh

kecepatan rata-rata arus lalu lintas sepanjang suatu segmen jalan

1.7.61
kelandaian

kelandaian memanjang pendekat, jika menanjak ke arah Simpang APILL diberi tanda positif,
dan jika menurun ke arah Simpang APILL diberi tanda negatif, dinyatakan dalam satuan %

1.7.62
kelas hambatan samping

penggolongan hambatan samping pada suatu segmen jalan berdasarkan frekuensi
kejadiannya yang dibagi menjadi 5 (lima) golongan, yaitu sangat rendah, rendah, sedang,
tinggi, dan sangat tinggi

1.7.63
kelas jarak pandang

penggolongan jarak pandang berdasarkan persentase panjang segmen yang mempunyai
jarak pandang >300 m.
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1.7.64
kelengkungan alinemen horizontal

nilai kelengkungan horizontal (bendiness) suatu segmen (radian/km) yang merupakan
perjumlahan sudut belok (radian) dibagi dengan panjang total segmen (km)

1.7.65
kelengkungan alinemen vertikal

nilai kelengkungan vertikal (hilliness) suatu segmen (m/km) yang merupakan perjumlahan
beda tinggi semua tanjakan (m) ditambah beda tinggi turunan di sepanjang segmen dibagi
dengan panjang total segmen (km)

1.7.66
kendaraan berat

kendaraan bermotor dengan 2 (dua) sumbu atau lebih, beroda 6 (enam) atau lebih, panjang
kendaraan 12,0 m atau lebih, lebar sampai dengan 2,5 m, meliputi bus besar, truk besar 2
(dua) atau 3 (tiga) sumbu (tandem), truk tempelan, dan truk gandengan

1.7.67
kendaraan bermotor

kendaraan yang memakai mesin (motor) untuk menjalankannya

1.7.68
kendaraan sedang

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

1.7.69
kendaraan tak bermotor

kendaraan yang tidak menggunakan motor penggerak, bergerak ditarik oleh orang atau
hewan, termasuk sepeda, becak, kereta dorongan, dokar, andong, gerobak

1.7.70
kerapatan

jumlah kendaraan yang beriringan dalam suatu arus lalu lintas sepanjang segmen (kend/km)

1.7.71
kereb

batas sisi perkerasan jalan yang ditinggikan berupa bahan kaku dan keras, biasanya terbuat
dari beton atau batu yang terletak di antara tepi luar badan jalan dan trotoar
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1.7.72
kode simpang

kode yang terdiri dari 3 (tiga) angka dan 1 (satu) huruf opsional, angka pertama menunjukkan
jumlah lengan Simpang APILL, angka kedua menunjukkan jumlah lajur pada pendekat jalan
minor, dan angka ketiga menunjukkan jumlah lajur pada pendekat jalan mayor, tambahan
huruf L pada digit ke 4 (empat) menunjukkan belok kiri jalan terus

1.7.73
komersial

lahan disekitar Simpang APILL yang didominasi oleh kegiatan komersial (contoh: pertokoan,
restoran, perkantoran) dengan akses langsung bagi pejalan kaki dan kendaraan

1.7.74
konflik primer

konflik antara dua arus lalu lintas yang saling berpotongan

1.7.75
konflik sekunder

konflik yang terjadi dari arus lurus yang melawan atau arus membelok yang berpotongan
dengan arus lurus atau pejalan kaki yang menyeberang

1.7.76
lajur lalu lintas

bagian dari jalur lalu lintas yang digunakan oleh kendaraan untuk bergerak dalam satu iringan
yang searah

1.7.77
lalu lintas harian rata-rata tahunan

volume lalu lintas yang ditetapkan dari survei perhitungan lalu lintas selama (satu) satu tahun
penuh dibagi jumlah hari dalam tahun tersebut, dinyatakan dalam SMP/hari atau kend/hari

1.7.78
lebar bahu

lebar melintang di samping jalur lalu lintas di sepanjang segmen yang berfungsi sebagai ruang
untuk kendaraan berhenti sementara (darurat, parkir sementara), menyediakan keleluasaan
bergerak, tetapi tidak untuk jalur pejalan kaki (meter)

1.7.79
lebar bahu efektif

lebar bahu yang benar-benar dapat digunakan setelah dikurangi penghalang (antara lain
pohon, tiang, dan kios samping jalan), dalam meter

1.7.80
lebar jalinan

lebar efektif bagian jalinan (pada bagian tersempit), dalam meter
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1.7.81
lebar jalur

lebar jalan yang diperkeras dan digunakan oleh lalu lintas kendaraan 1 (satu) arah, diukur dari
batas marka menerus tepi jalan sebelah dalam di salah satu sisi jalan sampai ke batas sisi
dalam marka menerus tepi jalan di sisi yang lainnya, tidak termasuk bahu jalan (meter)

1.7.82
lebar jalur efektif

lebar jalur yang tersedia setelah dikurangi oleh ruang parkir atau penghalang lainnya yang
menutupi jalur lalu lintas, dalam meter

1.7.83
lebar jalur keluar

lebar pendekat diukur pada bagian yang digunakan lalu lintas keluar Simpang APILL, dalam
meter

1.7.84
lebar jalur masuk

lebar pendekat diukur pada garis henti, dalam meter

1.7.85
lebar keluar

daerah keluar kendaraan dari bagian jalinan, pada bagian jalinan tunggal pendekat diberi
notasi A dan D, pada daerah keluar kendaraan diberi notasi B dan C searah perputaran jarum
jam sedangkan pada bundaran, pendekat diberi notasi A, B, C, dan D berurutan sesuai arah
jarum jam (meter)

1.7.86
lebar lajur

lebar jalan yang diperkeras dan digunakan oleh satu iringan arus lalu lintas searah, diukur dari
batas sisi dalam marka menerus tepi jalan sampai garis tengah marka terputus-putus pembagi
lajur, atau dari batas sisi garis tengah marka garis terputus-putus pembagi lajur sampai dengan
sisi dalam marka menerus tepi jalan, atau antara dua marka terputus-putus pembagi lajur
(meter)

1.7.87
lebar lajur efektif

lebar lajur jalan yang tersedia setelah dikurangi oleh ruang parkir atau penghalang lainnya
yang menutupi lajur lalu lintas, dalam meter

1.7.88
lebar masuk

lebar jalur lalu lintas dari pendekat yang diukur pada bagian yang tersempit, digunakan oleh
lalu lintas yang bergerak (meter)
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1.7.89
lebar masuk rata-rata

lebar rata-rata pendekat ke bagian jalinan (meter)

1.7.90
lebar pendekat

lebar awal bagian pendekat yang diperkeras, digunakan oleh lalu lintas memasuki Simpang
APILL, dalam meter

1.7.91
median

bangunan dalam ruang jalan yang ditinggikan atau direndahkan yang berfungsi memisahkan
arah arus lalu lintas yang berlawanan

1.7.92
median lebar

median dengan lebar yang cukup untuk digunakan untuk menyeberangi jalan mayor dalam
dua tahap dan lebarnya ditetapkan =3 m

1.7.93
mobil penumpang

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

1.7.94
panjang antrian

panjang antrian kendaraan yang mengantri di sepanjang pendekat, dalam meter

1.7.95
panjang jalinan

panjang area yang efektif untuk gerakan lalu lintas yang menyatu dan memencar

1.7.96
peluang antrian

peluang terjadinya antrian kendaraan yang mengantri di sepanjang pendekat

1.7.97
pemisahan arah

pembagian arus lalu lintas berdasarkan arah arus pada jalan 2 (dua) arah yang dinyatakan
sebagai persentase dari arus total pada masing-masing arah

1.7.98
pendekat jalinan

lajur masuk kendaraan ke bagian jalinan yang menyatu pada bagian jalinan
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1.7.99
pendekat simpang

jalur pada lengan persimpangan untuk kendaraan mengantri sebelum keluar melewati garis
henti

1.7.100
permukiman

lahan disekitar Simpang yang didominasi oleh tempat permukiman dengan akses langsung
bagi pejalan kaki dan kendaraan

1.7.101
persimpangan

pertemuan dua atau lebih ruas jalan, dapat berupa simpang atau simpang APILL atau
bundaran atau simpang tidak sebidang

1.7.102
rasio arus belok

perbandingan antara arus total belok dari semua lengan Simpang dengan arus lalu lintas total
yang memasuki Simpang

1.7.103
rasio arus belok kanan

perbandingan arus belok kanan terhadap arus total dari pendekat yang ditinjau

1.7.104
rasio arus belok kiri

perbandingan arus belok kiri terhadap arus total dari pendekat yang ditinjau

1.7.105
rasio arus belok kiri jalan terus

perbandingan arus belok kiri jalan terus terhadap arus total dari pendekat yang ditinjau

1.7.106
rasio arus jalan minor

perbandingan antara arus lalu lintas total pada jalan minor dengan arus lalu lintas total yang
memasuki Simpang

1.7.107
rasio arus lalu lintas simpang

jumlah dari rasio arus lalu lintas untuk semua fase yang berurutan dalam suatu siklus

1.7.108
rasio arus mayor terhadap arus minor

perbandingan antara arus lalu lintas total pada jalan mayor terhadap arus lalu lintas total pada
jalan minor
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1.7.109
rasio fase

rasio antara rasio arus lalu lintas pada suatu fase terhadap rasio arus lalu lintas Simpang
APILL untuk semua fase

1.7.110
rasio kejenuhan

rasio arus lalu lintas (q) terhadap arus lalu lintas jenuh (J) dari suatu pendekat

1.7.111
rasio kendaraan tak bermotor

perbandingan arus kendaraan tak bermotor terhadap jumlah arus kendaraan bermotor dan
kendaraan tak bermotor

1.7.112
rasio kendaraan terhenti

rasio arus lalu lintas yang harus berhenti sebelum melewati garis henti akibat pengendalian
isyarat lampu lalu lintas terhadap seluruh arus yang lewat

1.7.113
rasio waktu hijau

perbandingan antara waktu isyarat hijau terhadap waktu fase pada pendekat yang ditinjau

1.7.114
ruas jalan

jalan dengan panjang tertentu yang ditetapkan oleh penyelenggara jalan sebagai penggalan
jalan menerus yang harus dikelola oleh manajer jalan dan bernomor

1.7.115
satuan mobil penumpang

satuan untuk arus lalu lintas dimana arus berbagai kendaraan yang berbeda telah diubah
menjadi arus mobil penumpang dengan menggunakan nilai ekuivalen mobil penumpang

1.7.116
segmen jalan

bagian ruas jalan antara dua simpang atau batas lain, dimana arus lalu lintasnya tidak
terpengaruh oleh simpang tersebut, serta mempunyai bentuk geometri, arus lalu lintas, dan
komposisi lalu lintas yang seragam (homogen) di seluruh panjang segmen

1.7.117
segmen jalan khusus

segmen pada tipe jalan 2/2-TT dengan kelandaian yang tinggi (3% sampai dengan 7%)
dengan panjang yang tidak kurang dari 400 m, dan dengan lajur pendakian atau tanpa lajur
pendakian
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1.7.118
segmen jalan luar kota

segmen jalan dengan ciri-ciri pada kedua sisinya tidak ada perkembangan yang menerus,
kecuali sangat sedikit, seperti rumah makan, pabrik, atau perkampungan

1.7.119
segmen jalan perkotaan

segmen jalan dengan ciri-ciri pada satu atau kedua sisinya terbangun secara permanen,
menerus, dan menyeluruh, sepanjang koridor, memiliki arus lalu lintas puncak pagi dan sore,
arus lalu lintas didominasi oleh jenis mobil penumpang dan sepeda motor, prosentase truk
besar yang kecil, dan adanya kereb

1.7.120
sepeda motor

kendaraan bermotor dengan roda 2 (dua) dan roda 3 (tiga) yang panjangnya tidak lebih dari
2,5m

1.7.121

simpang

pertemuan dua atau lebih ruas jalan sebidang dan tidak diatur oleh Alat Pemberi Isyarat Lalu
Lintas (APILL)

1.7.122

simpang APILL

pertemuan dua atau lebih ruas jalan sebidang yang dilengkapi APILL untuk pengaturan lalu
lintasnya

1.7.123
tipe alinemen jalan

bentuk keseluruhan dari alinemen memanjang jalan ditinjau dari jumlah total sudut
kelengkungan alinemen horizontal (6H, rad/km) dan jumlah total naik dan turun dari
kelengkungan alinemen vertikal (6V, m/km) yang dilalui jalan yang dibedakan menjadi 3 (tiga),
yaitu alinemen datar, alinemen bukit, dan alinemen gunung

1.7.124
tipe bundaran

pengelompokan bundaran berdasarkan radius bundaran dan jumlah lajur pada pendekat
minor dan jumlah lajur pada pendekat utama

1.7.125
tipe jalan

jalan dengan konfigurasi jumlah lajur jalan dan arah lalu lintas tertentu, melingkupi 3 (tiga) tipe
jalan, yaitu 1) jalan tak terbagi terdiri dari jalan 2 (dua) lajur dua arah tak terbagi, jalan 4 (empat)
lajur 2 (dua) arah tak terbagi; 2) jalan terbagi yang terdiri dari jalan 4 (empat) lajur 2 (dua) arah
terbagi, jalan 6 (enam) lajur 2 (dua) arah terbagi dan jalan 8 (delapan) jalur 2 (dua) arah terbagi;
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3) jalan 1 (satu) arah terdiri dari jalan 1 (satu) lajur 1 (satu)-arah, 2 (dua) lajur 1 (satu)-arah, 3
(tiga) lajur 1 (satu)-arah, dan n lajur 1 (satu)-arah dimana n adalah jumlah lajur

1.7.126
tipe jalan bebas hambatan

konfigurasi jumlah lajur jalan dan arah lalu lintas, melingkupi tipe-tipe jalan 4 (empat) lajur 2
(dua) arah terbagi, dengan kode JBH4/2, 6 (enam) lajur 2 (dua) arah terbagi, dengan kode
JBH6/2, 8 (delapan) jalur 2 (dua) arah terbagi, dengan kode JBH8/2, 1 (satu) lajur 1 (satu)-
arah, 2 (dua) lajur 1 (satu)-arah, 3 (tiga) lajur atau lebih 1 (satu)-arah dengan kode masing-
masing JBH1/1, JBH2/1, JBH3/1 atau JBHN/1, dimana n adalah banyaknya lajur

1.7.127
tipe medan jalan

penggolongan tipe terrain sesuai topografi daerah yang dilewati jalan, berdasarkan kemiringan
melintang terrain yang tegak lurus pada sumbu segmen jalan

1.7.128 3
tipe pendekat dengan arus berangkat terlawan

tipe keberangkatan arus dengan konflik antara gerak belok kanan dari suatu pendekat dan
gerak lurus dan/atau gerak belok kiri dari bagian pendekat yang berlawanan pada fase yang
sama

1.7.129
tipe pendekat dengan arus berangkat terlindung

tipe keberangkatan arus tanpa konflik antara gerakan lalu lintas belok kanan dengan arus lurus
dan/atau belok kiri

1.7.130

tipe simpang

pengelompokan simpang berdasarkan jumlah lengan simpang, jumlah lajur jalan minor, dan
jumlah lajur jalan mayor, diberi kode 3 (tiga) angka, angka kesatu menunjukkan jumlah lengan
simpang, angka kedua menunjukkan jumlah lajur pada pendekat jalan minor, dan angka ketiga
menunjukkan jumlah lajur pada pendekat jalan mayor, dapat ditambah huruf M pada angka ke
empat, menunjukkan adanya median pada jalan mayor

1.7.131
tundaan

waktu tempuh tambahan yang digunakan pengemudi untuk melalui suatu Simpang APILL
apabila dibandingkan dengan lintasan tanpa Simpang APILL

1.7.132
tundaan geometri

waktu tempuh tambahan yang digunakan pengemudi untuk melalui suatu persimpangan
apabila dibandingkan dengan lintasan tanpa persimpangan yang disebabkan oleh
perlambatan dan atau percepatan arus lalu lintas yang membelok di persimpangan
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1.7.133
tundaan lalu lintas

waktu tempuh tambahan yang digunakan pengemudi untuk melalui suatu persimpangan
apabila dibandingkan dengan lintasan tanpa persimpangan yang disebabkan oleh interaksi
antara gerakan arus lalu lintas yang berlawanan di persimpangan

1.7.134
trotoar

bagian jalan yang disediakan untuk pejalan kaki, sejajar dengan jalan, dan dipisahkan dari
jalur jalan oleh kereb

1.7.135
truk besar

kendaraan bermotor dengan dua sumbu atau lebih, beroda 6 (enam) atau lebih, panjang
kendaraan 12,0 m atau lebih, lebar sampai dengan 2,5 m, meliputi truk besar 2 (dua) atau 3
(tiga) sumbu (tandem), truk tempel, dan truk gandeng

1.7.136
ukuran kota

pengkategorian kota berdasarkan jumlah penduduk di dalam kota yang bersangkutan yang
dinyatakan dalam juta jiwa

1.7.137
volume lalu lintas

jumlah kendaraan bermotor yang melalui suatu titik pada suatu segmen jalan per satuan waktu

1.7.138
volume lalu lintas harian rata-rata simpang

jumlah kendaraan yang memasuki simpang dari semua lengannya selama beberapa hari
(misal 7 (tujuh) hari) dibagi jumlah harinya, dinyatakan dalam satuan kend/hari atau SMP/hari

1.7.139
volume lalu lintas harian rata-rata tahunan

volume lalu lintas yang dihitung selama 1 (satu) tahun penuh dibagi jumlah hari dalam tahun
tersebut, dinyatakan dalam SMP/hari atau kend/hari

1.7.140
volume lalu lintas harian rata-rata tahunan persimpangan

jumlah kendaraan yang memasuki persimpangan selama 1 (satu) tahun dibagi jumlah hari
dalam tahun yang bersangkutan, dinyatakan dalam kend/hari atau SMP/hari

1.7.141
volume lalu lintas jam perencanaan

besarnya volume lalu lintas yang digunakan untuk perencanaan jalan
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1.7.142
volume lalu lintas jam puncak

volume lalu lintas yang tertinggi atau urutan tertinggi tertentu (misal jam tertinggi ke 100
(seratus) dalam 1 (satu) tahun) digunakan untuk menetapkan volume lalu lintas jam
perencanaan

1.7.143
waktu antar hijau

periode waktu kuning ditambah waktu merah semua antara 2 (dua) fase isyarat yang
berurutan, dalam detik

1.7.144
waktu antara

waktu antara dua kendaraan (detik) yang berjalan beriringan (time headway) pada 1 (satu)
arah, dihitung dari bumper depan kendaraan ke bumper depan kendaraan beriringan
dibelakangnya

1.7.145
waktu hijau

waktu isyarat lampu hijau sebagai izin berjalan bagi kendaraan-kendaraan pada lengan
Simpang APILL yang ditinjau, dalam detik

1.7.146
waktu hijau hilang total

jumlah semua periode antar hijau (HA) dalam satu siklus lengkap, dapat juga diperoleh dari
beda antara waktu siklus (s) dengan jumlah waktu hijau (H) dalam semua fase yang berurutan,
dalam detik

1.7.147
waktu isyarat kuning

waktu dimana lampu kuning dinyalakan setelah hijau dalam sebuah pendekat, dalam detik

1.7.148
waktu isyarat merah

waktu isyarat lampu merah sebagai larangan berjalan bagi kendaraan-kendaraan pada lengan
Simpang APILL yang ditinjau, dalam detik

1.7.149
waktu isyarat merah semua

waktu isyarat merah menyala bersamaan pada setiap pendekat, dalam detik

1.7.150
waktu siklus

waktu untuk urutan lengkap suatu isyarat APILL, dalam detik
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1.7.151
waktu tempuh

waktu total yang diperlukan oleh suatu arus lalu lintas untuk melalui suatu segmen jalan
tertentu, termasuk seluruh waktu tundaan lalu lintas dan waktu berhenti karena kepadatan lalu

lintas, tidak termasuk tundaan persimpangan yang menjadi batas segmen jalan tersebut.
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2. Kapasitas Jalan Bebas Hambatan

2.1 Umum

Kapasitas JBH ditetapkan per segmen jalan di antara 2 (dua) simpang susun yang dilengkapi
dengan jalur penghubung keluar dan masuk JBH dan mempunyai geometri, arus lalu lintas,
serta komposisi lalu lintas yang seragam di seluruh panjang segmen jalan. Segmen jalan harus
dipisahkan jika karakteristik segmen jalan berubah secara signifikan, terutama perubahan
pada tipe jalan, tipe alinemen, tipe medan, perubahan lebar lajur atau jalur lalu lintas, dan
bahu. Perubahan kecil pada geometri jalan seperti lebar jalur lalu lintas sampai dengan 0,5 m
tidak mengubah segmen jalan, terutama jika perubahan tersebut kecil dan hanya terjadi sedikit
di sepanjang segmen jalan. Faktor-faktor koreksi pada kapasitas JBH meliputi koreksi
terhadap lebar lajur dan koreksi terhadap komposisi lalu lintas. Lebar bahu jalan tidak
diperhitungkan dalam kapasitas, tetapi dipersyaratkan untuk memenuhi keselamatan jalan.

2.2 Tipe Alinemen

Dalam analisis kapasitas, tipe alinemen suatu jalan harus ditetapkan terlebih dahulu. Tipe
alinemen segmen jalan dibedakan menjadi 3 (tiga) yaitu alinemen datar, alinemen bukit, dan
alinemen gunung. Masing-masing tipe alinemen memiliki pengaruh yang berbeda terhadap
kapasitas. Tipe alinemen dalam menganalisa kapasitas berbeda dengan tipe medan jalan.
Kriteria tipe medan ditentukan berdasarkan kemiringan medan sisi jalan pada arah tegak lurus
sumbu jalan sedangkan tipe alinemen ditetapkan dari derajat kelengkungan alinemen vertikal
segmen, By (m/km) dan derajat kelengkungan alinemen horizontal segmen, 64 (rad/km). By
adalah jumlah total kenaikan vertikal tanjakan (m) di sepanjang segmen dibagi panjang
segmen (km) dan 8y adalah jumlah total sudut-sudut belokan pada tikungan (radian) dibagi
panjang segmen (km). Kriteria tipe alinemen ditetapkan sesuai Tabel 2-1.

Tabel 2-1 Kriteria tipe alinemen

Tipe Kelengkungan vertikal | Kelengkungan horizontal
alinemen segmen jalan, m/km segmen jalan, rad/km

Datar <10 5) <1,00 (0,25)

Bukit 10-30 (25) 1,00-2,50 (2,00)
Gunung >30 (45) >2,50 (3,50)

CATATAN Nilai-nilai dalam kurung adalah nilai-nilai ideal yang menjadi kriteria
tipe alinemen untuk menetapkan kapasitas dasar

2.3 Kapasitas JBH

Kapasitas JBH merupakan volume lalu lintas tertinggi suatu segmen Jalan Bebas dihitung
terpisah untuk setiap jalur lalu lintas. Kapasitas jalur lalu lintas dihitung menggunakan
Persamaan 2-1.

C:nXCOXFCLE 2-1
Keterangan:
C adalah kapasitas jalur lalu lintas, dalam SMP/jam.
n jumlah lajur dalam jalur lalu lintas yang ditinjau.
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Co adalah kapasitas dasar per lajur lalu lintas suatu segmen jalan, dalam SMP/jam. Tabel 2-2
menunjukkan kapasitas dasar per lajur, dalam SMP/jam.
FCLe adalah faktor koreksi kapasitas akibat perbedaan lebar lajur efektif segmen jalan yang dianalisis

terhadap kondisi idealnya.

Penentuan nilai Co dan FC.e untuk JBH dengan lajur lebih dari 6, disamakan nilainya dengan

untuk tipe JBH6/2.

2.3.1 Kapasitas Dasar JBH

Nilai Co ditentukan dari Tabel 2-2, sebagai fungsi dari tipe JBH dan tipe alinemen jalan yang
ditetapkan secara empirik dari segmen jalan yang memiliki kondisi geometri yang ideal.
Kondisi ideal tersebut dijelaskan dalam Tabel 2-3.
Co dalam Tabel 2-2 dinyatakan sebagai nilai per lajur jalan, sehingga Co untuk satu arah (satu
jalur) adalah Cq dikalikan jumlah lajur pada arah tersebut. Sebagai contoh, untuk tipe JBH4/2
pada alinemen datar, Co per jalurnya adalah 5.000 SMP/jam dan Cy totalnya adalah 10.000

SMP/jam.
Tabel 2-2 Kapasitas dasar JBH
Tipe JBH Tipe alinemen (SMP/j;:r%/Iajur)
Datar 2500
JBH4/2 dan JBH6/2 Bukit 2350
Gunung 2200

Tabel 2-3 Kondisi geometri ideal tipe JBH

Elemen geometri Ukuran

L.e 3,50 m
Lebar bahu yang diperkeras, tidak ditambahkan
dalam perhitungan Le

L JBH4/2 : 2 x 7,00 m;
JBH6/2 : 2 x 10,50 m; dan
JBH8/2 : 2 x 14,00 m

Lee 3,00 m, terdiri dari Lgp 0,50 m + Lg 2,50 m untuk
setiap arah dan bahu berpenutup

Median Ada

Tipe alinemen jalan | Datar

2.3.2 Faktor Koreksi Kapasitas

JBH Akibat Lebar Lajur Efektif

Penentuan nilai FC e didasarkan pada Tabel 2-4 sebagai fungsi dari lebar efektif lajur lalu lintas

(LLg).

Tabel 2-4 Faktor koreksi kapasitas JBH akibat lebar lajur lalu lintas (FCig)

Tipe JBH Lebar lajur efektif (LLg) FCLe
3,25 0,96
JBH4/2 dan JBH6/2 3,50 1,00
3,75 1,03
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2.4 KinerjaLalu Lintas Jalan

2.4.1 Ekuivalensi Mobil Penumpang

Nilai volume jam sibuk (q) yang dinyatakan dalam satuan SMP/jam, sudah mencerminkan
komposisi lalu lintas. Semua nilai volume jam sibuk (per arah dan total) yang masih dinyatakan
dalam satuan kend/jam perlu dikonversikan menjadi SMP/jam dengan menggunakan nilai
EMP untuk jenis-jenis MP, KS, BB, dan TB. EMP dikategorikan berdasarkan jenis kendaraan,
tipe alinemen, dan volume lalu lintasnya dan nilainya dapat dilihat pada Tabel 2-5 atau Tabel
2-6.

Tabel 2-5 EMP untuk JBH4/2

Tipe q per arah EMP
alinemen kend/jam KS BB B
s.d. 1250 1,2 1,2 1,6
Datar 1251-2250 1,4 1,4 2,0
2251-2800 1,6 1,7 2,5
>2800 2,0 1,6 3,5
s.d. 900 1,8 1,6 4.8
Bukit 901-1700 2,0 2,0 49
1701-2250 2,2 2,3 45
>2250 2,1 2,1 4.2
s.d. 700 3,0 2,2 5,0
Gunung 701-1450 2,9 2,6 51
1451-2000 2,6 2,9 4.8
>2000 2,2 2,4 45

Tabel 2-6 EMP untuk JBH6/2

Tipe g per arah EMP
alinemen (kend/jam) KS BB B
<1500 1,2 1,2 1,6
Datar 1501-2750 1,4 1,4 2,0
2751-3250 1,6 1,7 2,4
>3250 2,0 1,6 3,3
<1100 1,8 1,6 4.8
Bukit 1101-2100 2,0 2,0 49
2101-2650 2,2 2,3 4.4
>2650 2,1 2,1 4.0
<800 3,0 2,2 5,0
Gunung 801-1700 2,9 2,6 51
1701-2300 2,6 2,9 4,7
>2300 2,2 2,4 4.3

2.4.2 Kecepatan Arus Bebas JBH
vg untuk MP (vewmp) dipilih sebagai kriteria dasar untuk menetapkan kinerja JBH pada saat
volume lalu lintas mendekati nol atau kondisi kerapatan arus lalu lintas yang mendekati nol.
Veks; Veps, dan vgts dipakai sebagai referensi sesuai kebutuhan. Persamaan 2-2 adalah
bentuk umum untuk menentukan vs.
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VB = VBp + VBL 2-2
Keterangan:

\:! adalah kecepatan arus bebas pada kondisi lapangan (km/jam).

VBD adalah kecepatan arus bebas dasar untuk jenis kendaraan (km/jam).

VBL adalah kecepatan koreksi terhadap kecepatan arus bebas terkait lebar jalur efektif (km/jam).

Nilai vep dan veL untuk JBH dengan lajur lebih dari 6 (enam), dianggap sama dengan untuk
JBH6/2.

2.4.3 Kecepatan arus bebas dasar JBH

Penentuan nilai vgp didasarkan pada Tabel 2-7, sebagai fungsi dari jenis kendaraan dan tipe
alinemen jalan. Jenis kendaraan yang dipergunakan untuk analisis adalah MP, sedangkan
nilai vep jenis kendaraan lain hanya dipakai sebagai referensi. Nilai vep dalam Tabel 2-7
ditetapkan secara empiris pada tipe JBH dengan lebar lajur lalu lintas dan bahu jalan paling
kecil seperti pada Tabel 2-8.

Tabel 2-7 Kecepatan arus bebas dasar

Tipe JBH | P® Ve, knfjam
Alinemen MP KS BB B
Datar 91 71 93 66
JBH6/2 Bukit 79 59 72 52
Gunung 65 45 57 40
Datar 88 70 90 65
JBHA4/2 Bukit 77 58 71 52
Gunung 64 45 57 40

Tabel 2-8 Lebar jalur dan bahu JBH yang baku

Lebar jalur Lebar bahu (m)
Tipe jalan | lalu lintas Bahu Luar Bahu
(m) Datar Bukit Gunung | dalam
JBH4/2 14,00 2,50 2,00 1,50 0,50
JBHG6/2 21,00 2,50 2,00 1,50 0,50

2.4.4 Koreksi Kecepatan Arus Bebas JBH Terkait Lebar Lajur Efektif

Penentuan nilai vg. didasarkan pada Tabel 2-9 sebagai fungsi dari lebar lajur efektif (L.e) dan
tipe alinemen jalan. Perlu dicatat, kondisi umum JBH di Indonesia memiliki bahu yang
diperkeras sehingga memungkinkan digunakan sebagai jalur lalu lintas oleh pengguna jalan,
dalam hal ini lebar bahu yang diperkeras tersebut tidak ditambahkan dalam perhitungan L.

Tabel 2-9 Koreksi terhadap vep akibat perbedaan lebar lajur efektif

Lebar lajur efektif Ve (km/jam)
Tipe JBH (Lie) Tipe alinemen
m Datar Bukit Gunung
JBH4/2 3,25 -1 1 1
dan 3,50 0 -1 0
JBHG6/2 3,75 2 0 1
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2.4.5 Derajat Kejenuhan

Nilai D; digunakan sebagai faktor kunci dalam penentuan kinerja lalu lintas suatu segmen JBH.
Nilai D; menunjukkan apakah suatu segmen jalan akan mempunyai masalah kapasitas atau
tidak. Persamaan umum derajat kejenuhan adalah:

D, =1 2-3
C

Keterangan:

D, dinyatakan tanpa satuan, dihitung dengan menggunakan arus dan kapasitas yang dinyatakan
dalam SMP/jam. D; digunakan sebagai dasar untuk menetapkan kinerja lalu lintas dan sebagai
masukan untuk menetapkan kecepatan tempubh.

q adalah volume lalu lintas jam desain atau jam puncak, dalam SMP/jam.

C adalah kapasitas JBH, dalam SPM/jam.

2.4.6 Kecepatan Tempuh

vr pada kondisi di lapangan merupakan fungsi dari parameter kinerja jalan, yaitu D; dan ve.
Dalam analisis vt, jenis kendaraan yang digunakan adalah MP (vwp). Penentuan vwe
menggunakan kurva dalam Gambar 2-1.
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Gambar 2-1 Kecepatan tempuh (Vme) untuk tipe JBH4/2 atau JBH6/2

2.4.7 Waktu Tempuh

Nilai wr didapat dari nilai vr, dihitung menggunakan Persamaan 2-4. Dalam analisis, wr yang
digunakan adalah wr untuk jenis kendaraan MP.

Wt = V_Mp 2-4
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Keterangan:

VmP adalah kecepatan tempuh rata-rata arus lalu lintas MP, dalam km/jam.
p adalah panjang segmen jalan, dalam km.

wr adalah waktu tempuh rata-rata MP, dalam jam.

2.5 Prosedur Perhitungan

Prosedur analisis kapasitas JBH dibedakan untuk 2 (dua) tujuan. Tujuan pertama adalah untuk
perencanaan dan tujuan kedua adalah untuk analisis operasional. Prosedur tersebut meliputi
enam langkah utama, yaitu:

Langkah A: Menetapkan data masukan;

Langkah B: Menetapkan kecepatan arus bebas;

Langkah C: Menetapkan kapasitas jalan;

Langkah D: Menetapkan kinerja lalu lintas;

Langkah E: Perubahan desain segmen jalan untuk memperbaiki kinerja lalu lintas; dan
Langkah F: Menetapkan keluaran.

Masing-masing langkah diuraikan sesuai dengan tujuan analisisnya sebagai berikut:

2.5.1 Analisis Perencanaan

Tahapan dalam perencanaan ditunjukan dalam bagan alir pada Gambar 2-2. Ada 2 (dua) tipe
analisis perencanaan, yaitu perencanaan desain jalan baru dan perencanaan peningkatan
jalan lama. Sasaran utama dalam merencanakan jalan baru adalah menentukan lebar jalur
lalu lintas atau jumlah lajur yang diperlukan untuk memenuhi kriteria desain yang ditentukan.
Sasaran utama untuk peningkatan jalan lama adalah menambah kapasitas jalan dengan cara
meningkatkan tipe jalan atau menerapkan manajemen lalu lintas tertentu sehingga hasilnya
memenubhi kriteria desain yang ditetapkan sebelumnya.

Prosedur umum perencanaan meliputi langkah A, B, C, dan D, yang kemudian hasil langkah
D diuji untuk menilai apakah kriteria desain telah dipenuhi atau tidak. Jika dipenuhi, maka
lanjutkan ke langkah F dan tetapkan keluarannya. Jika belum terpenuhi, maka lanjutkan ke
langkah E untuk memperbaiki desain dalam rangka menaikkan kapasitas, kemudian
memproses ulang langkah B, C, dan D. Proses ini berulang (iterasi) sampai didapat desain
yang memenuhi kriteria desain.

Data masukan untuk langkah A dibedakan untuk jalan baru dan jalan yang ditingkatkan. Pada
desain jalan baru, data untuk langkah A adalah data geometri rencana, pengaturan lalu lintas
rencana, data arus lalu lintas rencana, dan data lingkungan jalan, semuanya diasumsikan
sebagai desain awal. Pada peningkatan jalan lama, data untuk Langkah A adalah data
geometri eksisting, pengaturan lalu lintas eksisting, data arus lalu lintas eksisting, data
lingkungan jalan eksisting, dan umur desain peningkatan untuk menghitung qJP pada akhir
umur desain yang kesemuanya diukur dari lapangan.

Langkah berikutnya pada desain jalan baru adalah menetapkan tipe jalan yang memiliki kinerja
sesuai dengan kriteria yang disyaratkan menggunakan tabel-tabel yang tersedia atau
menghitung vs, C, Dj, dan vt untuk tipe jalan yang data masukannya diasumsikan memadai
sebagai langkah awal. Kemudian lakukan langkah-langkah B, C, dan D. Bandingkan kinerja
lalu lintas desain awal dengan kriteria desain. Jika kinerja lalu lintas desain awal tidak
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memenuhi kriteria desain, maka lakukan perbaikan desain. Perubahan desain ini dapat berupa
menerapkan manajemen lalu lintas tertentu atau mengubah tipe jalan. Untuk desain Jalan
yang sudah diubah ini, hitung ulang vs, C, Dj, dan vy dan bandingkan hasilnya dengan kriteria
desain. Jika kriteria desain telah terpenuhi, maka desain tipe jalan akhir adalah desain Jalan
yang menjadi sasaran. Jika kriteria desain belum terpenuhi, maka desain perlu diperbaiki lagi.
Ulangi langkah-langkah tersebut sampai kriteria desain jalan terpenuhi.

Langkah berikutnya pada peningkatan jalan lama adalah menghitung ve, C, D;, dan v+ jalan
eksisting sesuai dengan langkah-langkah B, C, dan D. Bandingkan kinerja lalu lintas eksisting
dengan kriteria desain. Umumnya, kinerja lalu lintas eksisting tidak memenuhi kriteria desain
yang mana hal ini menjadi alasan untuk melakukan peningkatan. Perubahan desain ini
misalnya dengan menerapkan manajemen lalu lintas tertentu atau mengubabh tipe jalan. Untuk
desain jalan yang sudah diubah ini, hitung ulang vg, C, Dj, dan v dan bandingkan hasilnya
dengan kriteria desain. Jika kriteria desain telah terpenuhi, maka tipe jalan peningkatan
tersebut adalah desain jalan yang menjadi sasaran. Jika kriteria desain belum terpenuhi, maka
desain peningkatan perlu ditingkatkan lagi. Ulangi (iterasi) langkah-langkah tersebut sampai
kriteria desain Jalan tercapai. Sebagai bahan masukan untuk desain, Lampiran 9.3
menyajikan pertimbangan-pertimbangan teknis dalam pemilihan tipe Jalan.

2.5.2 Analisis Operasional

Prosedur analisis operasional (Gambar 2-3) meliputi langkah A, B, C, D, yang kemudian
langkah F yang hasilnya terdiri dari D; dan vr atau wy yang menjadi dasar ditetapkannya kinerja
lalu lintas. Pada analisis operasional, data untuk langkah A dapat berupa asumsi awal dari
suatu desain atau data eksisting hasil pengukuran. Data tersebut meliputi data geometri,
pengaturan lalu lintas, data arus lalu lintas baik hasil desain maupun eksisting hasil
pengukuran, dan data lingkungan jalan.

2.5.3 Formulir Perhitungan

Untuk memudahkan pelaksanaan perhitungan dan analisis, disediakan 3 (tiga) formulir kerja

yang dilampirkan dalam Lampiran 9.1, yaitu:

a. Formulir JBH-I untuk penyiapan data umum dan geometri jalan;

b. Formulir JBH-II untuk penyiapan data arus dan komposisi lalu lintas; dan

c. Formulir JIBH-IIl untuk menghitung kecepatan arus bebas, kapasitas, derajat kejenuhan,
dan kecepatan tempuh.
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LANGKAH A:
MENETAPKAN DATA MASUKAN

Langkah A.1: Data Umum

Langkah A.2: Data Geometrik
Langkah A.3: Data kondisi lalu lintas
Langkah A.4: Kriteria desain

“
<

y

LANGKAH B:
MENETAPKAN KECEFATAN ARUS BEBAS

Langkah B.1: Kecepatan arus bebas dasar

Langkah B.2: Faktor koreksi lebar lajur efektif

Langkah B.3: Kecepatan arus bebas pada kondisi
lapangan

LANGKAH C:
MENETAPKAN KAPASITAS JALAN

Langkah C.1: Kapasitas dasar
Langkah C.2: Faktor koreksi lebar lajur lalu lintas
Langkah C.3: Kapasitas segmen

LANGKAH D:
MENETAPKAN KINERJA LALU LINTAS

Langkah D.1: Menghitung Derajat Kejenuhan
Langkah D.2: Menghitung Kecepatan dan Waktu tempuh
Langkah D.3: Menilai Kinerja lalu lintas

APAKAH KINERJA LALU TIDAK

LANGKAH E:

PERUEAHAN DESAIN
SEGMEN UNTUK
MEMPERBAIKI
KINERJA LALU
LINTAS

LINTAS MEMENUHI
KRITERIA DESAIN ?

LANGKAH F: MENETAPKAN LUARAN

Desain segmen baru atau peningkatan

segmen lama JBH yang memenubhi kriteria
desain

Gambar 2-2 Bagan alir perencanaan JBH
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LANGKAH A:
MENETAPKAN DATA MASUKAN

Langkah A.1: Data Umum
Langkah A.2: Data Geometrik
Langkah A.3: Data kondisi lalu lintas

LANGKAH B:
MENETAPKAN KECEPATAN ARUS BEBAS

Langkah B.1: Kecepatan arus bebas dasar

Langkah B.2: Faktor koreksi lebar lajur efektif

Langkah B.3: Kecepatan arus bebas pada kondisi
lapangan

L

LANGKAH C:
MENETAPKAN KAPASITAS JALAN

Langkah C.1: Kapasitas dasar
Langkah C.2: Faktor koreksi lebar lajur lalu lintas
Langkah C.3: Kapasitas segmen

A

LANGKAH D:
MENETAPKAN KINERJA LALU LINTAS

Langkah D.1: Menghitung Derajat Kejenuhan
Langkah D.2: Menghitung Kecepatan dan Waktu tempuh
Langkah D.3: Menilai Kinerja lalu lintas

y

LANGKAH F:
MENETAPKAN LUARAN

Evaluasi kinerja segmen JBH:

Nilai Derajat kejenuhan, Kecepatan
tempuh, Waktu tempuh, dan Deskripsi
kinerja lalu lintas.

Gambar 2-3 Bagan alir analisis operasional JBH

2.5.4 Langkah A: Menetapkan Data Masukan

2.5.4.1 Langkah A.1: Data Umum

Data umum terdiri dari data segmen jalan yang akan dianalisis dan statusnya.

a. Segmen jalan
Satu ruas jalan atau satu rute Jalan harus homogen, jika tidak maka ruas tersebut harus
dibagi menjadi segmen-segmen jalan yang masing-masing homogen. Setiap segmen
jalan tersebut dianalisis secara terpisah. Jika dalam suatu ruas jalan ada beberapa
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alternatif kondisi geometri yang berbeda, maka masing-masing diberi kode khusus dan
dicatat dalam formulir data masukan secara terpisah (pada formulir JBH-1 dan JBH-II)
yang dapat dilihat pada Lampiran 9.1, demikian juga dalam formulir analisis (formulir JBH-
). Jika analisis dilakukan untuk waktu yang berbeda, maka nomor analisis pun harus
diberikan untuk setiap keadaan, dan harus digunakan formulir data masukan dan analisis
yang terpisah pula.
b. Status

Untuk data status segmen, gunakan formulir JBH-I. Lengkapi data dengan tanggal, bulan,
tahun, nama provinsi, nomor ruas/nama jalan, kilometer segmen jalan (misalnya, km
3.250-4.750 dari Jakarta), segmen jalan antara (misalnya ramp Bekasi Timur dan ramp
Bekasi Barat), panjang segmen jalan (misalnya 1,5 km), kelas jalan (kelas penggunaan
jalan, kelas 1, kelas I, atau kelas khusus), tipe jalan (misalnya, JBH4/2 atau JBH6/2),
fungsi jalan (arteri atau kolektor), periode waktu yang dianalisis (misalnya, tahun 2014,
jam sibuk pagi antara jam 7-10), serta nama personel yang menangani kasus ini.

2.5.4.2 Langkah A.2: Data Geometri

Data geometri dijelaskan pada Formulir JBH-I dengan langkah sebagai berikut:

a. buat sketsa dari alinemen horizontal segmen jalan pada ruang yang tersedia, pastikan
memuat informasi mengenai:

1) arah utara (ditunjukan oleh anak panah);

2) patok kilometer atau benda lain yang digunakan sebagai referensi;

3) sketsa alinemen horizontal segmen jalan;

4) arah arus lalu lintas (ditunjukkan anak panah);

5) nama tempat yang dilalui/dihubungkan oleh segmen jalan;

6) marka jalan seperti garis-tengah, batas lajur, marka sisi perkerasan; dan
7) masukan informasi lainnya ke dalam kotak yang tersedia.

b. buatlah sketsa alinemen vertikal jalan dan sketsa alinemen horizontal jalan. Tunjukkan
kelandaian-kelandaian memanjang jalan dalam satuan persen (%) dan sudut-sudut belok
dari lengkung-lengkung horizontal jalan dalam derajat (°);

c. hitung jumlah kelengkungan lengkung-lengkung horizontal di sepanjang segmen jalan
dalam satuan radian kemudian bagi dengan panjang segmen jalan sehingga diperoleh
kelengkungan alinemen horizontal dalam radian/km;

d. hitung jumlah naik/turun-nya alinemen vertikal di sepanjang segmen jalan tersebut dalam
satuan meter kemudian bagi dengan penjang segemen jalan sehingga diperoleh
kelengkungan alinemen vertikal dalam satuan meter per kilometer (m/km);

e. masukkan informasi tentang jumlah kelengkungan alinemen horizontal dan alinemen
vertikal tersebut ke dalam kotak yang tersedia; dan

f.  tentukan tipe alinemen segmen jalan berdasarkan informasi kelengkungan-kelengkungan
tersebut menggunakan Tabel 2-1, dan catat tipe alinemen yang sesuai (datar, bukit, atau
gunung) pada Formulir JBH-I.
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Jika data kelengkungan alinemen horizontal dan kelengkungan alinemen vertikal dari segmen
jalan yang diteliti tidak masuk dalam kriteria penggolongan alinemen pada Tabel 2-1, maka
gunakan penggolongan tipe alinemen berdasarkan pengamatan visual.

Buatlah sketsa penampang melintang jalan rata-rata dan tunjukkan lebar jalur lalu lintas, lebar
median, lebar bahu dalam dan bahu luar yang tidak terhalang oleh penghalang samping jalan
seperti pohon, saluran, tiang rambu, tiang listrik, patok.

SISIA SISIB

I MEDIAN |
e
marka garis tepi marka pembatas lajur i

SELOKAN SAMPING BAHU LUAR),'/
@

JALUR LALU LINTAS

v

JALUR LALU LINTAS BAHU LUAR

SELOKAN SAMPING

Loia i Lo, Lo. Lais
Lsea, Lies : Lebar jalur lalu lintas efektif sisi A; Lebar jalur lalu lintas efektif sisi B;
LsL-a Lep-s . Lebar bahu luar efektif sisi A; Lebar bahu dalam efektif sisi B
Gambar 2-4 Tipikal sketsa penampang melintang JBH dengan median yang
ditinggikan

Catat nilai L;e dan Lge rata-rata untuk sisi A dan sisi B pada tempat yang disediakan pada
Formulir JBH-I. Lg adalah jumlah bahu luar dan bahu dalam per arah. Untuk jalan satu arah,
Lg= jumlah lebar bahu kedua sisinya. Hal tersebut dinyatakan dalam Persamaan 2-5 dan 2-6.

Jalan terbagi : Arah 1: Lg1 = LeL-a + Lep-a; Arah 2: Lg2 = Leis + Lep-s 2-5
Jalan satu arah :Lg=Lga+Lss 2-6

Catat keterangan tentang tindakan pengaturan lalu lintas yang diterapkan pada segmen JBH
yang menjadi kasus, seperti batas kecepatan, larangan terhadap jenis kendaraan tertentu
seperti larangan kendaraan dengan berat dan/atau beban sumbu tertentu (biasanya dalam
bentuk rambu kelas jalan), alat pengatur lalu lintas dan peraturan-peraturan lainnya.

2.5.4.3 Langkah A.3: Data Kondisi Lalu Lintas

Data volume lalu lintas untuk perencanaan dan analisis operasional terdiri dari arus dan
komposisi jenis kendaraan, disiapkan menggunakan Formulir JBH-1l. Data volume lalu lintas
jam sibuk untuk tahun yang dianalisis, qsp, dinyatakan dalam satuan SMP/jam. Tentukan EMP
tiap-tiap jenis kendaraan dari Tabel 2-5 atau Tabel 2-6 dan gunakan interpolasi untuk nilai ;e
yang tidak persis sama dengan angka pada tabel tersebut. Masukkan hasilnya ke dalam
Formulir JIBH-II.
Hitung parameter g,r yang diperlukan untuk analisis dengan tahapan-tahapan sebagai berikut:
a. Hitung nilai q;r (SMP/jam) dengan mengalikan arus lalu lintas (kend/jam) dengan EMP
yang sesuai. Catat hasilnya pada kotak yang telah disediakan. Kemudian, hitung arus
total dalam SMP/jam.
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b. Hitung faktor SMP dengan menggunakan Persamaan 2-7. Masukkan hasilnya ke dalam
kotak yang disediakan.

Fsmp = qsmp/Akend 2-7

Keterangan:

gsme adalah jumlah total perkalian antara jumlah kendaraan dengan masing-masing
nilai EMPnya, dalam SMP/jam.

Okend  adalah jumlah total kendaraan, dalam kend/jam.

2.5.4.4 Langkah A.4: Kriteria Desain

Kriteria desain yang umum digunakan terdiri dari 2 (dua), yaitu D; dengan nilai D; <0,85 dan
vrdengan nilai misalnya vy 280 km/jam atau dengan nilai yang disesuaikan dengan kebutuhan.
Kriteria desain dapat juga ditetapkan yang lain, tergantung dari kebutuhan.

2.5.5 Langkah B: Menetapkan Kecepatan Arus Bebas

Dalam analisis, nilai kecepatan arus bebas MP (vgwmp) digunakan sebagai ukuran utama

kinerja. Analisis penentuan vg, menggunakan Formulir JBH-IIl, dengan data masukan dari

Langkah A (Formulir JBH-I dan JBH-I1). Ikuti prosedur perhitungan vs seperti diuraikan berikut:

a. tetapkan nilai vep dengan menggunakan Tabel 2-7 dan masukkan nilainya ke dalam kolom
2 Formulir IBH-III;

b. tetapkan nilai ve. dengan menggunakan Tabel 2-9 dan masukkan hasilnya pada Kolom 3
Formulir IBH-III; dan

c. hitung vs untuk MP dengan menggunakan Persamaan 2-2, masukkan hasilnya pada
Kolom 4 Formulir JBH-I1I.

Vg untuk tipe kendaraan yang lain dihitung dengan menggunakan Persamaan 2-8. Sebagai

contoh, perhitungan nilai vs untuk jenis KS (vsks), adalah sebagai berikut:

\%
BD,KS 2'8
Vep MP

Ve ks = Vepks + VBL X
Keterangan:

veomp adalah kecepatan arus bebas dasar MP.

Veoks adalah kecepatan arus bebas dasar KS.

Vveks adalah kecepatan arus bebas KS.

VBL adalah penyesuaian kecepatan akibat lebar efektif jalur lalu lintas.

2.5.6 Langkah C: Menetapkan Kapasitas Jalan

Analisis JBH dilakukan pada setiap arah dan seolah-olah setiap arah adalah jalan satu arah

yang terpisah. Gunakan data masukan dari Formulir JBH-I dan JBH-II untuk menentukan C.

Tahapan analisis adalah sebagai berikut:

a. Tetapkan Co dengan menggunakan Tabel 2-2 masukkan nilainya pada Kolom 7 Formulir
JBH-III.
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b. Tetapkan FC.e dengan menggunakan Tabel 2-4 dan masukkan nilainya pada Kolom 8
Formulir JIBH-III.
c. Hitung C dengan menggunakan Persamaan 2-1, masukkan hasilnya ke dalam Kolom 9.

2.5.7 Langkah D: Menetapkan Kinerja Lalu Lintas

Analisis JBH dilakukan untuk setiap arah lalu lintas dan seolah-olah setiap arah adalah jalan
satu arah yang terpisah. Gunakan data masukan yang ditentukan dalam Langkah A-3
(Formulir JBH-II) dan kecepatan arus bebas serta kapasitas yang ditentukan dalam Langkah
B dan C (Formulir JBH-Il) untuk menentukan D, vr, dan wr. Gunakan Formulir JBH-I1l untuk
analisis kinerja lalu lintas. Penetapan kinerja jalan mengikuti prosedur sebagai berikut:

a. Lihat arus total lalu lintas (g, SMP/jam) dari Formulir JBH-1I untuk setiap arah perjalanan
dan masukkan nilainya ke dalam Kolom 11 Formulir JBH-III;

b. Hitung Dy, dengan menggunakan persamaan 2-3, masukkan nilainya dalam Kolom 12;
Tentukan nilai vr berdasarkan Gambar 2-1 sebagai fungsi dari D; dan vg (hasil perhitungan
pada langkah B), masukkan nilainya dalam Kolom 13;

d. Masukkan panjang segmen jalan P (km) pada Kolom 14; dan

e. Hitung wr dengan menggunakan Persamaan 2-4.

Cara tercepat menilai kinerja lalu lintas jalan adalah melihat D3, jika nilai D; yang didapat terlalu

tinggi (>0,85), perencana dapat mengubah penampang melintang jalan dan memulai

perhitungan baru menggunakan formulir baru. Perhatikan bahwa untuk JBH, penilaian kinerja
lalu lintas harus dikerjakan dahulu untuk setiap arah agar dapat sampai pada penilaian
menyeluruh.

Cara lain yang ringkas untuk menghitung kinerja lalu lintas dapat menggunakan Tabel 2-11.

Pada Tabel 2-11 disajikan D; dan vt (km/jam) yang dihitung berdasarkan tiga parameter, yaitu

tipe-tipe jalan, tipe-tipe alinemen, dan besarnya LHRT (kend/hari) untuk nilai faktor K= 8% dan

komposisi lalu lintas yang ideal (Tabel 2-10). q;r dalam Tabel 2-11 dinyatakan dalam kend/jam.

Tabel 2-10 Anggapan kondisi ideal JBH

Tipe jalan: JBH4/2 JBH6/2
Fungsi: Arteri atau kolektor Arteri atau kolektor
Tipe

_p Datar, bukit, atau gunung Datar, bukit, atau gunung
alinemen:
Komposisi MP = 63%; KS = 25%; BB = 8%; | MP = 63%; KS = 25%; BB = 8%; TB
lalu lintas: TB= 4% = 4%
Faktor K: 0,08 0,08

40 dari 326

Yp
Dokumen ini tidak dikendalikan jika di unduh/Uncontrolled when downloaded



Kapasitas Jalan Bebas Hambatan

vE 1472 0s 9 85 65 09 19 79 9 €9 €9 ¥9 59 59 dNA
I’ < { < { 1 q { 1 q { 1 q £ ﬁ wz:z:w
1< ¥6°0 SL°0 950 V0 |ev'o  |t€0  |es0  [8g'0  [9z'0  |tz'o  |9t0  [tT0  [s0'0 |00 a
17 LS 9 oL (44 €L vL A S/ 9L LL 8L 8L 6L 6L dAA
; ; ; ; ; ; : ; ; : ; ; ; ; T ina | 12/9
1< ¥8°0 L9°0 0s0 wo [sg0  |v€0 |ec0  |9z0 |tz'0 |10 |eT'0 [s0'0 |00 |00 a
L 65 1L LL 28 8 8 L8 8 88 68 68 06 16 16 16 dAA
dvlva
1< €60 VL0 650 A0 [E0 |e€0 |tzo  |vzo  |et'0  [9T'0 |eT0  |600  |900  [€00 |o0O a
€€ oY 19 €9 S LS 85 65 09 19 9 €9 9 dNA
‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ r SNNNND
< S8°0 120 [e9'0 |9s0 |ev'0 |zv'0  |e€0  [1€0 |vT'O  [|9T0  [80'0 |00 a
oy 65 ¥9 99 89 oL 1L U vL SL 9/ LL LL dNA
¢ ¢ ¢ 17 ¢ ¢ 1 ¢ ¢ 1 ‘ ¢ ¥ n_.—v_ :m n_.lN\.q
< 9.0 €90 |50 |10 |vv'0  [8€0  |eg'0  |szO  |6t'0  [zTO  [900 |o0‘0 a
9y 09 14 9 8L 6L 28 €8 ] ] 98 8 88 88 dNA _
< 68°0 £9°0 950 |0s0 |sv0 |s€0  |os'0 |sz'0  |6T0  |[¥TO  |600 |00 |000 a
(wel/puay)
000ZT  |0000T (0008 00v9 008t 000F |009€ |0OzE 008z [oovz  [000Z  |009T  |00ZT 008 oovr |0
dfp NIWINNY| NVIVS
800 =3 1oved adIL 1diL
000°0ST | 000°5ZT | 0007007 | 00008 | 00009 | 00005 | 000'S¥ | 000°0¥ | 000°SE [ 000°0€ | 000°SZ | 000°0Z | 000°ST | 000OT | 000'S [0 1HHT

14H1 uep ‘uswsaule ‘uefel adn Lep 1sbuny rebeqgas seiul| njejelisuly TI-2 |ogel

41 dari 326

Dokumen ini tidak dikendalikan jika di unduh/Uncontrolled when downloaded



Kapasitas Jalan Bebas Hambatan

Jika nilai faktor K dan komposisi lalu lintas tidak sesuai dengan asumsi di atas (K=8% dan
kondisi lalu lintas tidak sama dengan Tabel 2-10), maka untuk menggunakan Tabel 2-11 perlu
menghitung ulang qsr dengan prosedur sebagai berikut:

a. Hitung qse dari LHRT, K, dan F;s dalam satuan kend/jam; dan

b. Hitung Fswe untuk konversi dari satuan kend/jam ke SMP/jam, gunakan Persamaan 2-9.

(%qu XEMPpMp+%QqgsXEMPks+%qgeXEMPkp +%qTBXEMPTB)
Fsmp = 200 2-9

Dengan menggunakan Fswe, konversikan qge dari satuan kend/jam menjadi SMP/jam. qsr yang

ini yang menjadi masukan ke dalam Tabel 2-11. Tabel 2-11 dapat digunakan terutama untuk:

a. memperkirakan kinerja lalu lintas pada berbagai tipe jalan dengan tingkatan LHRT atau
goe tertentu, interpolasi linier dapat dilakukan untuk nilai arus di antara dua angka yang
bergandengan.

b. memperkirakan LHRT yang dapat ditampung oleh berbagai tipe JBH dalam ukuran kinerja
lalu lintas yang dinyatakan dalam D;, vr, dan wr yang masih diizinkan.

2.5.8 Langkah E: Perubahan Desain Segmen Jalan Untuk Memperbaiki Kinerja Lalu
Lintas

Langkah ini adalah bagian dari analisis yang bertujuan menetapkan desain segmen jalan
dengan kondisi yang telah memenuhi kriteria desain. Upaya untuk meningkatkan kapasitas
jalan dapat dilakukan dengan beberapa pilihan yang kemudian kinerja setiap pilihan tersebut
perlu diuji pemenuhannya terhadap kriteria. Ada beberapa pilihan upaya, yaitu:

a. Memperbaiki geometri jalan. Contohnya perlebaran lajur lalu lintas, penambahan jumlah
lajur lalu lintas, perlebaran bahu jalan. Pada dasarnya upaya ini untuk meningkatkan
ruang gerak lalu lintas;

b. Menerapkan manajemen lalu lintas tertentu, misalnya pelarangan jenis kendaraan
tertentu masuk ke JBH, mengatur jenis kendaraan tertentu yang hanya diizinkan jalan di
lajur kiri; dan

c. Menerapkan kombinasi dari beberapa pilihan perbaikan.

Selain dari pemilihan berdasarkan kriteria desain, ada beberapa pertimbangan teknis lain yang

perlu diperhatikan dalam mendesain geometri jalan, yaitu pertimbangan keselamatan

pengguna jalan, ekonomi, dan lingkungan sebagaimana diuraikan dalam Lampiran 9.3.

2.5.9 Langkah F: Menetapkan Keluaran

Terdapat tiga tipe keluaran berdasarkan tujuan analisisnya, yaitu:
a. kinerjajalan;

b. kapasitas jalan; dan

c. desain jalan baru atau desain peningkatan jalan eksisting.
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3. Kapasitas Jalan Luar Kota

3.1 Umum

Jalan Luar Kota (JLK) dibedakan menjadi 2 (dua) jenis segmen, yaitu segmen umum (atau
disebut segmen) dan segmen khusus yaitu segmen dengan kelandaian yang tinggi dan
panjang tertentu (alinemen bukit atau gunung). Perhitungan C pada segmen khusus
dipisahkan tersendiri. Pada segmen khusus, untuk mempertahankan kapasitas dan kinerja
lalu lintas, segmen dapat dilengkapi dengan lajur pendakian.

Untuk jalan tak terbagi, perhitungan dan analisis kapasitas dilakukan sekaligus untuk 2 (dua)
arah berdasarkan arus total 2 (dua) arah, kecuali untuk segmen khusus. Untuk jalan terbagi,
perhitungan dan analisis kapasitas dilakukan untuk masing-masing arah berdasarkan arus lalu
lintas masing-masing arah.

3.2 Kapasitas JLK

C dihitung dari perkalian Co dengan faktor-faktor koreksi lebar lajur jalan, pemisahan arah lalu
lintas, dan hambatan samping, dihitung menggunakan Persamaan 3-1.

C == CO X FCL X FCPA X FCHS 3-1
Keterangan:

C adalah kapasitas segmen atau segmen khusus, SMP/jam.

Co adalah kapasitas dasar segmen, SMP/jam. Co adalah C pada kondisi ideal yaitu kondisi dimana

FCL=1, FCpa=1, dan FCns=1.

FCL adalah faktor koreksi kapasitas akibat lebar lajur jalan yang tidak ideal.

FCra adalah faktor koreksi kapasitas akibat pemisahan arah arus lalu lintas. Faktor ini hanya berlaku
untuk jalan tak terbagi.

FCus adalah faktor koreksi kapasitas akibat adanya hambatan samping dan ukuran bahu jalan yang
tidak ideal.

C suatu segmen khusus (segmen dengan kelandaian khusus) dihitung sama seperti untuk

segmen umum menggunakan Persamaan 3-1, tetapi dengan nilai Co dan Fpa yang berbeda.

3.2.1 Kapasitas Dasar
Co untuk segmen jalan ditetapkan dari Tabel 3-1. Co untuk segmen jalan khusus ditetapkan
dari Tabel 3-2.

Tabel 3-1 Co segmen jalan untuk tipe 2/2-TT dan 4/2-T

Co Co
Tipe alinemen SMP/jam SMP/jam/lajur
2/12-TT 4/2-T
Datar 4000 2200
Bukit 3850 2100
Gunung 3700 2000
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Tabel 3-2 Co segmen jalan khusus untuk tipe 2/2-TT

Panjang kelandaian, Co untuk dua arah,
% kelandaian SMP/jam
Panjang <0,5 km

Untuk semua kelandaian 3850
Panjang <0,8 km

Kelandaian <4,5% 3700

Keadaan-keadaan lain 3550

Tipe alinemen ditetapkan dari derajat kelengkungan alinemen vertikal segmen, 6y (m/km) dan
derajat kelengkungan alinemen horizontal segmen, 8y (rad/km). 8y adalah jumlah total
kenaikan vertikal tanjakan (m) di sepanjang segmen dibagi panjang segmen (km), dan 64
adalah jumlah total sudut-sudut belokan pada tikungan (radian) dibagi panjang segmen (km).
Kriteria tipe alinemen ditetapkan sesuai Tabel 3-3.

Tabel 3-3 Kriteria tipe alinemen

Tipe alinemen 6v (m/km) 01 (rad/km)
Datar <10 (5) <1,00 (0,25)
Bukit 10-30 (25) 1,00-2,50 (2,00)

Gunung >30 (45) >2,50 (3,50)

CATATAN: Nilai-nilai dalam kurung adalah nilai-nilai ideal yang menjadi kriteria tipe
alinemen untuk menetapkan kapasitas dasar

3.2.2 Faktor-Faktor Koreksi Kapasitas

FC., faktor koreksi kapasitas akibat lebar lajur jalan yang tidak ideal, nilainya tergantung pada
deviasi lebar lajur atau lebar jalur terhadap nilai idealnya, ditetapkan menggunakan Tabel 3-4.

Tabel 3-4 Faktor koreksi akibat lebar lajur

. Lebar lajur atau jalur efektif
Tipe jalan FCL
(LLE atau LJE), m

i 3,00 0,91
Y . 3,25 0,96
& Per Lajur 350 100

6/2-T ! !
3,75 1,03
5,00 0,69
6,00 0,91
Total d 7,00 1,00
2/2-TT otal dua 8.00 1,08

arah
9,00 1,15
10,0 1,21
11,0 1,27
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FCra, faktor koreksi kapasitas akibat pemisahan arah arus lalu lintas untuk segmen umum
yang tak tebagi, ditetapkan menggunakan Tabel 3-5, dan untuk segmen khusus ditetapkan
menggunakan Tabel 3-6.

Tabel 3-5 FCpa pada segmen umum
Pemisahan arah arus (%-%): 50-50 | 55-45 | 60-40 65-35 70-30

FCpa Tipe jalan 2/2-TT 1,00 0,97 0,94 0,91 0,88

Tabel 3-6 FCpa pada segmen khusus

% Lalu lintas mendaki FCpa
70 0,78
65 0,83
60 0,88
55 0,94
50 1.00
45 1,03
40 1,06
35 1,09
30 1,12

FCus, faktor koreksi kapasitas akibat adanya kegiatan di sisi jalan yang menghambat
kelancaran arus lalu lintas, ditetapkan berdasarkan besarnya (atau kelas) hambatan samping
(KHS) yang dihitung dari kejadian hambatan tersebut pada saat suatu segmen jalan dikaji dan
lebar bahu jalan efektif. KHS diperhitungkan dari jenis hambatannya dan frekuensi
kejadiannya di sisi jalan sepanjang 200m dengan kriteria seperti pada Tabel 3-7. Frekuensi
kejadian diperoleh dari pengamatan lapangan (jika analisis untuk evaluasi kinerja) atau dari
perkiraan (jika analisis untuk perencanaan), berupa total frekuensi kejadian hambatan
samping yang sudah diperhitungkan bobotnya berdasarkan jenis hambatannya, per jam per
200 m pada kedua sisi segmen jalan. Jenis hambatan dan bobotnya adalah sebagai berikut:
a. jumlah pejalan kaki yang berjalan di sepanjang segmen jalan dan yang menyeberang jalan
(dengan bobot 0,6);
b. jumlah penghentian kendaraan dan gerakan parkir (dengan bobot 0,8);
jumlah KB yang masuk dan yang keluar dari lahan samping jalan dan jalan samping
(dengan bobot 1,0); dan
d. jumlah KTB (dengan bobot 0,4).
Berdasarkan total frekuensi kejadian hambatan samping yang telah dikalikan bobotnya dan
dengan menggunakan Tabel 3-8, tetapkan nilai FCys berdasarkan KHS dan lebar bahu efektif.
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Tabel 3-7 Kriteria KHS

Total frekuensi
KHS kejadian Hambatan Ciri-ciri khusus
Samping
Pedalaman, jalan melalui wilayah perdesaan,
Sangat Rendah <50 pertanian, atau daerah yang belum
berkembang, tanpa kegiatan
Pedalaman, jalan melalui wilayah perdesaan
Rendah 50-149 dimana terdapat beberapa bangunan dan
kegiatan samping jalan
Perdesaan, jalan melalui wilayah
Sedang 150-249 _ )
perkampungan, terdapat kegiatan permukiman
Perdesaan, jalan melalui wilayah
Tinggi 250-349 J | Y
perkampungan, ada beberapa kegiatan pasar
_ _ Mendekati perkotaan, banyak pasar atau
Sangat Tinggi >350 i i
kegiatan niaga

Tabel 3-8 FCus sebagai fungsi dari KHS dan Lge

Faktor koreksi akibat hambatan samping (FChus)
Tipe jalan KHS Lebar bahu efektif Lgeg, m

<0,5 1,0 15 >2,0

Sangat rendah 0,99 1,00 1,01 1,03

Rendah 0,96 0,97 0,99 1,01

4/2-T Sedang 0,93 0,95 0,96 0,99
Tinggi 0,90 0,92 0,95 0,97

Sangat Tinggi 0,88 0,90 0,93 0,96

Sangat rendah 0,97 0,99 1,00 1,02

Rendah 0,93 0,95 0,97 1,00

2[2-TT Sedang 0,88 0,91 0,94 0,98
Tinggi 0,84 0,87 0,91 0,95

Sangat Tinggi 0,80 0,83 0,88 0,93

3.3 Kinerja Lalu Lintas

3.3.1 Ekuivalensi Mobil Penumpang

Nilai g harus dihitung dalam satu satuan yang sama untuk merepresentasikan berbagai jenis
kendaraan. Pada PKJI, satuan kendaraan dikonversi untuk disamakan menjadi satuan mobil
penumpang, yaitu SMP/jam. Untuk mengubah dari satuan kend/jam menjadi SMP/jam
digunakan nilai EMP yang dapat dilihat pada Tabel 3-9 sampai dengan Tabel 3-12.
Kendaraan-kendaraan diklasifikasikan menjadi beberapa kelas yaitu SM, MP, KS, BB, dan TB.
Jenis Kendaraan Tidak Bermotor (KTB) tidak dikonversikan dalam arus lalu lintas karena
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dianggap sebagai hambatan samping yang pengaruhnya diperhitungkan terhadap kapasitas
dalam faktor koreksi kapasitas akibat hambatan samping (FChus).

Tabel 3-9 Nilai EMP untuk segmen jalan umum tipe 2/2-TT

_ EMPswm
Tipe Qtotal - -
alinemen | (kend/iam) EMPs EMPsgs EMP+s Lebar jalur lalu lintas (m)
<6m 6-8 m >8m
0-799 1,2 1,2 1,8 0,8 0,6 0,4
Datar 800-1349 1,8 1,8 2,7 1,2 0,9 0,6
1350-1899 15 1,6 2,5 0,9 0,7 0,5
>1900 1,3 15 2,5 0,6 0,5 0,4
0-649 1,8 1,6 5,2 0,7 0,5 0,3
Bukit 650-1099 2,4 2,5 50 1,0 0,8 0,5
1100-1599 2,0 2,0 4,0 0,8 0,6 0,4
>1600 1,7 1,7 3,2 0,5 0,4 0,3
0-449 3,5 2,5 6,0 0,6 0,4 0,2
Gunung 450-899 3,0 3,2 5,5 0,9 0,7 0,4
900-1349 2,5 2,5 50 0,7 0,5 0,3
>1350 19 2,2 4,0 0,5 0,4 0,3

Tabel 3-10 Nilai EMP untuk segmen jalan umum tipe 4/2-T

Tipe Qtotal EMP
alinemen per arah
(kend/jam) KS BB B SM
0-999 1,2 1,2 1,6 0,5
1000-1799 1,4 1,4 2,0 0,6
Datar
1800-2149 1,6 1,7 2,5 0,8
>2150 1,3 1,5 2,0 0,5
0-749 1,8 1,6 48 0,4
i 750-1399 2,0 2,0 4.6 0,5
Bukit
1400-1749 2,2 2.3 43 0,7
>1750 1,8 1,9 3,5 0,4
0-549 3,2 2,2 55 0,3
550-1099 2,9 2,6 51 0,4
Gunung 1100-1499 2,6 2,9 4.8 0,6
>1500 2,0 2,4 3,8 0,3
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Tabel 3-11 Nilai EMP untuk segmen jalan umum tipe 6/2-T

EMP
Tipe Qtotal
_ per arah
alinemen . KS BB B SM
(kend/jam)
0-1499 1,2 1,2 1,6 0,5
1500-2749 1,4 1,4 2,0 0,6
Datar
2750-3249 1,6 1,7 2,5 0,8
>3250 1,3 1,5 2,0 0,5
0-1099 1,8 1,6 4.8 0,4
Bukit 1100-2099 2,0 2,0 4.6 0,5
2100-2649 2,2 2,3 43 0,7
>2650 1,8 1,9 3,5 0,4
0-799 3,2 2,2 55 0,3
800-1699 2,9 2,6 5,1 0,4
Gunung
1700-2299 2,6 2,9 4.8 0,6
>2300 2,0 2,4 3,8 0,3

Tabel 3-12 Nilai EMP untuk KS dan TB pada segmen jalan khusus

EMP untuk arah mendaki
Panjang Kelandaian (%)

(km) 3 4 5 6

KS B KS B KS B KS B KS B
0,50 2,00 4,00 3,00 5,00 | 3,80 | 6,40 | 4,50 7,30 5,00 | 8,00
0,75 2,50 4,60 3,30 6,00 | 420 | 7,50 | 4,80 8,60 5,30 | 9,30
1,00 2,80 5,00 3,50 6,20 | 4,40 | 7,60 | 5,00 8,60 5,40 | 9,30
1,50 2,80 5,00 3,60 6,20 | 4,40 | 7,60 | 5,00 8,50 5,40 | 9,10
2,00 2,80 5,00 3,60 6,20 | 4,40 | 7,50 | 4,90 8,30 5,20 | 8,90
3,00 2,80 5,00 3,60 6,20 | 4,20 | 7,50 | 4,60 8,30 5,00 | 8,90
4,00 2,80 5,00 3,60 6,20 | 4,20 | 7,50 | 4,60 8,30 5,00 | 8,90
5,00 2,80 5,00 3,60 6,20 | 4,20 | 7,50 | 4,60 8,30 5,00 | 8,90

CATATAN: Apabila arus lalu lintas dua arah lebih besar dari 1000 kend/jam, maka nilai-nilai dalam tabel

di atas dikalikan dengan 0,7.

3.3.2 Derajat Kejenuhan

Derajat kejenuhan, D;, dihitung menggunakan Persamaan 3-2.

q
D, = =
I 7 ¢
Keterangan:
q adalah arus lalu lintas yang sedang dievaluasi kinerjanya, SMP/jam.
C adalah kapasitas segmen jalan, SMP/jam.
D adalah derajat kejenuhan segmen jalan, nilainya <1,0.
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3.3.3 Kecepatan Mobil Penumpang (vme) dan Waktu Tempuh (wr)

Ukuran kinerja yang lain adalah kecepatan arus lalu lintas, v (km/jam) yang direpresentasikan
oleh kecepatan rata-rata arus MP (vwp) yang dihitung menggunakan diagram empiris
kecepatan rata-rata MP yang disajikan dalam Gambar 3-1 untuk tipe jalan 2/2-TT dan Gambar
3-2 untuk tipe jalan 4 (empat) lajur berdasarkan nilai D; dan kecepatan arus bebas untuk jenis
kendaraan MP (vsmp). Nilai v mp ditetapkan sebagai fungsi dari vepme, lebar jalan, hambatan
samping, lebar bahu, fungsi jalan, dan tata guna lahan. vgme dihitung menggunakan
Persamaan 3-3.

VBMP = (VBD,MP + VBL,MP) X Fvp s X Fvp kpy 3-3

Keterangan:

vemp  adalah kecepatan arus bebas MP pada kondisi lapangan, km/jam.

vepomp adalah arus bebas dasar MP yang nilainya dapat diperoleh dari Tabel 3-13. Jika diketahui data
tentang 6x dan Bv segmen jalan, maka nilai arus bebas dasar MP, vep,wp, yang lebih akurat
dapat diperoleh dari Tabel 3-14.

veLvp  adalah koreksi kecepatan arus bebas MP akibat lebar lajur efektif yang tidak ideal (Tabel 3-15),
km/jam.

Fvens adalah faktor koreksi kecepatan arus bebas MP akibat hambatan samping dan lebar bahu yang
tidak ideal (Tabel 3-16).

Fvekrs adalah faktor koreksi kecepatan arus bebas MP akibat kelas fungsi jalan dan guna lahan (Tabel
3-17).

Tabel 3-13 Kecepatan arus bebas dasar (vep) per jenis kendaraan

: . . vep (km/jam)
Tipe Jalan | Tipe alinemen
MP KS BB TB SM
- Datar 83 67 86 64 64
6/2-T - Bukit 71 56 68 52 58
- Gunung 62 45 55 40 55
- Datar 78 65 81 62 64
4/2-T - Bukit 68 55 66 51 58
- Gunung 60 44 53 39 55
- Datar dengan KJP A 68 60 73 58 55
- Datar dengan KJP B 65 57 69 55 54
2/12-TT - Datar dengan KJP C 61 54 63 52 53
- Bukit 61 52 62 49 53
- Gunung 55 42 50 38 51
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Tabel 3-14 Kecepatan arus bebas dasar MP (vepvp) sebagai fungsi dari 64 dan 0y
segmen, untuk tipe jalan 2/2-TT

Vep untuk jenis MP

O, 64, rad/km
m/km
<0,5 05-1 1-2 2-4 4-6 6-8 8-10

5 68 65 63 58 52 47 43
15 67 64 62 58 52 47 43
25 66 64 62 57 51 47 43
35 65 63 61 57 50 46 42
45 64 61 60 56 49 45 42
55 61 58 57 53 48 44 41
65 58 56 55 51 46 43 40
75 56 54 53 50 45 42 39
85 54 52 51 48 43 41 38
95 52 50 49 46 42 40 37

Tabel 3-15 Koreksi kecepatan arus bebas MP akibat lebar lajur efektif, veL mp

VBL (km/jam)

Tipe L.e atau Lje -
. Bukit: KIP=A, B, C
jalan (m) Datar: KJP=A, B Gunung
Datar: KJP=C
L.e=3,00 -3 -3 -2
4/2-T
LLE:3,25 -1 -1 -1
dan
L.e=3,50 0 0 0
6/2-T
LLE:3,75 2 2 2
LJE:5,00 -11 -9 -7
LJE=6,00 -3 -2 -1
L;e=7,00 0 0 0
202-TT L;e=8,00 1 1 0
L;=9,00 2 2 1
L;=10,00 3 3 2
LJEle,OO 3 3 2
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Tabel 3-16 Faktor koreksi kecepatan arus bebas MP akibat hambatan samping dan
lebar bahu, Fvgns

Tipe Fvs ns

_ KHS

jalan Lee <0,5m | Lee=1,0m | Lge=1,5m Lee >2 m
Sangat rendah 1,00 1,00 1,00 1,00
Rendah 0,98 0,98 0,98 0,99

4/2-T Sedang 0,95 0,95 0,96 0,98
Tinggi 0,91 0,92 0,93 0,97
Sangat Tinggi 0,86 0,87 0,89 0,86
Sangat rendah 1,00 1,00 1,00 1,00
Rendah 0,96 0,97 0,97 0,98

2/2-TT | Sedang 0,91 0,92 0,93 0,97
Tinggi 0,85 0,87 0,88 0,95
Sangat Tinggi 0,76 0,79 0,82 0,93

Tabel 3-17 Faktor koreksi kecepatan arus bebas MP akibat kelas fungsi jalan dan guna
Iahan, FVB,KFJ

) Fungsi £Ve —
Tipe Jalan Jalan Persentase pengembangan samping jalan

0% 25% 50% 75% 100%

Arteri 1,00 0,99 0,98 0,96 0,95

4/2-T Kolektor 0,99 0,98 0,97 0,95 0,94
Lokal 0,98 0,97 0,96 0,94 0,93

Arteri 1,00 0,98 0,97 0,96 0,94

22-TT Kolektor 0,94 0,93 0,91 0,90 0,88
Lokal 0,90 0,88 0,87 0,86 0,84

Kecepatan arus bebas untuk jenis kendaraan yang lain (KS, BB, TB, dan SM) dapat dihitung
jika dibutuhkan misalnya untuk mengetahui waktu tempuh TB. Tahap pertama adalah
menghitung nilai penyesuaian kecepatan arus untuk jenis kendaraan MP menggunakan
Persamaan 3-4.

VyMp = (VBD,MP — VB,MP) 3-4
Keterangan:
vvmp  adalah nilai penyesuaian kecepatan arus MP, km/jam.

veomp adalah kecepatan arus bebas dasar jenis kendaraan MP, km/jam.
vemp  adalah kecepatan arus bebas jenis kendaraan MP, km/jam.

Tahap kedua adalah menghitung kecepatan jenis kendaraan selain MP, misalnya untuk jenis
kendaraan TB, menggunakan Persamaan 3-5.
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_ VyMP X VBD,TB
VBTB = VBDTB T T, — 3-5
BD,MP
Keterangan:
vete  adalah kecepatan arus bebas jenis kendaraan KS, km/jam.
vep,78  adalah nilai kecepatan arus bebas dasar jenis kendaraan KS, km/jam.
vvmp  adalah nilai penyesuaian kecepatan arus MP, km/jam.
veomp adalah kecepatan arus bebas dasar jenis kendaraan MP, km/jam.

Kecepatan arus bebas dasar untuk jenis kendaraan MP, vep mp, pada segmen khusus dengan
kelandaian yang tinggi hanya diperhitungkan pada tipe jalan 2/2-TT. Vepme Untuk arus yang
naik (menanjak) dan arus yang turun untuk berbagai variasi kelandaian dan panjang segmen
dapat diperoleh dari Tabel 3-18 dan untuk jenis kendaraan TB dalam Tabel 3-19.

Tabel 3-18 vepmpnaik dan Vepwve turun, Pada segmen khusus tipe jalan 2/2-TT

Panjang | Arah 1: Tanjakan dengan kelandaian: | Arah 2: Turunan dengan kelandaian:
(km) 3% 4% 5% 6% 7% 3% 4% 5% 6% 7%
0,5 68,0 [ 657 | 62,6 | 595 | 552 | 68,0 | 68,0 | 68,0 | 65,7 62,6
1,0 67,7 | 643 | 60,3 | 56,0 | 51,4 | 68,0 | 68,0 | 67,7 | 64,3 60,3
2,0 676 | 634 | 589 | 543 | 495 | 68,0 | 68,0 | 67,6 | 63,4 58,9
3,0 67,5 | 63,1 | 585 | 53,8 | 489 | 68,0 | 68,0 | 67,5 | 63,1 58,5
4,0 67,4 | 629 | 58,2 | 534 | 485 | 68,0 | 68,0 | 67,4 | 62,9 58,2
50 67,4 | 62,8 | 58,0 | 53,2 | 485 | 68,0 | 68,0 | 67,4 | 62,8 58,0

Tabel 3-19 vep 1 Nalk UNtUK TB pada segmen khusus tipe jalan 2/2-TT

Panjang VB['),TB,NAIK.

(km) Kelandaian tanjakan

3% 4% 5% 6% 7%
0,5 50,9 45,0 39,5 34,3 29,4
1,0 47,6 40,9 34,6 30,2 26,1
2,0 45,2 38,6 32,5 28,5 24,7
3,0 44,4 37,9 31,8 27,9 24,3
4,0 44,1 37,6 31,5 27,7 24,1
5,0 43,8 37,3 31,3 27,5 23,9

Vmp Suatu segmen jalan pada keadaan lalu lintas, hambatan samping, dan kondisi geometri
lapangan untuk jenis kendaraan MP, dapat ditetapkan menggunakan diagram dalam Gambar
3-1 untuk tipe jalan 2/2-TT atau Gambar 3-2 untuk tipe jalan 4 (empat) lajur. Masukkan nilai
D, hasil perhitungan ke dalam garis absis diagram tersebut, kemudian dari titik D; ditarik garis
vertikal sampai memotong garis vgvp yang sesuai dengan hasil perhitungan menggunakan
Persamaan 3-3. Datri titik perpotongan tersebut, tarik garis mendatar sampai memotong garis
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ordinat Y. Pada titik perpotongan dengan ordinat Y tersebut, baca nilai nilai vr dari mobil
penumpang (vwve). Selanjutnya W+ dihitung menggunakan Persamaan 3-6.

P
Wt = m 3-6
Keterangan:
Vmp adalah kecepatan tempuh rata-rata MP, km/jam.
P adalah panjang segmen jalan, km.
wr adalah waktu tempuh rata-rata mobil penumpang, jam.

3.3.4 Derajat Iringan (D))

Jika pada suatu segmen jalan jumlah kendaraan dalam suatu iringan diketahui, maka nilai D,
dihitung menggunakan Persamaan 3-7.

__ (jumlah kendaraan dalam iringan)

D; = 3-7
q

Keterangan:

iringan adalah arus lalu lintas dengan wa <5 detik.

Wa adalah waktu antar kendaraan, detik.

q adalah arus lalu lintas, kend/jam.

Jika jumlah kendaraan dalam suatu iringan belum diketahui, maka besarnya D, dapat
diperkirakan berdasarkan nilai D;, dengan menggunakan diagram dalam Gambar 3-3.

Kecepatan rata-rata MP (V,p), km/jam
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Gambar 3-1 Kecepatan MP sebagai fungsi dari D; pada jalan 2/2-TT
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Derajat Kejenuhan (D)

Gambar 3-2 Kecepatan MP sebagai fungsi dari D; pada jalan 4 lajur
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Gambar 3-3 Hubungan D, dengan D; (hanya tipe jalan 2/2-TT)

54 dari 326
Up
Dokumen ini tidak dikendalikan jika di unduh/Uncontrolled when downloaded



Kapasitas Jalan Luar Kota

3.3.5 Syarat Teknis Lajur Pendakian Pada Segmen Khusus

Pada tipe jalan 2/2-TT, alinemen bukit dan gunung dengan segmen tanjakan yang panjang
dan sudut kelandaian yang tinggi, akan lebih berkeselamatan dan lebih efisien jika ditambah
lajur pendakian (segmen khusus) yang terpisah dari lajur utamanya. Untuk menentukan kapan
suatu lajur pendakian diperlukan dan baik secara ekonomis, gunakan Tabel 3-20. Tabel
tersebut menetapkan ambang batas arus lalu lintas rencana yang jika dilampaui nilainya, maka
diperlukan tambahan lajur pendakian. Tabel tersebut sudah mempertimbangkan BSH.

Tabel 3-20 Ambang arus lalu lintas jam puncak tahun ke satu untuk jalur pendakian
pada kelandaian khusus (umur rencana 23 tahun)

Ambang arus lalu lintas (kend/jam) tahun ke 1,
Panjang padajam puncak
(km) Kelandaian:
3% 5% 7%
0,5 500 400 300
>1,0 325 300 300

3.4 Prosedur Perhitungan

3.4.1 Prosedur Perhitungan Untuk Analisis Operasional Dan Perencanaan

Analisis kapasitas terdiri dari 2 (dua) tujuan, yaitu untuk mengevaluasi kondisi operasional dan
untuk mendesain baik jalan baru maupun jalan lama yang ditingkatkan. Sasaran utama dari
analisis operasional suatu segmen jalan dengan kondisi geometri, lalu lintas, dan lingkungan
yang ada pada saat dianalisis atau yang akan datang, dapat berupa satu atau keseluruhan
dari penentuan kapasitas, derajat kejenuhan saat ini atau yang akan datang, kecepatan, dan
derajat iringan (hanya tipe jalan 2/2-TT) yang akan berlaku di jalan tersebut.

Sasaran utama dari analisis perencanaan adalah untuk menentukan lebar jalan atau jumlah
lajur yang diperlukan untuk mempertahankan kinerja lalu lintas yang dikehendaki atau untuk
memperkirakan pengaruh dari perubahan rencana, seperti rencana penambahan median atau
meningkatkan bahu jalan.

Prosedur perhitungan yang lengkap ditunjukkan dalam bagan alir perhitungan kapasitas baik
untuk analisis operasional (Gambar 3-4) maupun untuk analisis perencanaan (Gambar 3-5).
Uraian setiap langkah dalam bagan alir tersebut dibahas dalam bab ini. Untuk membantu
perhitungan, disiapkan tiga jenis formulir sebagai berikut (lihat Lampiran 10.2):

JLK-I untuk menyiapkan data kondisi umum, geometri jalan, arus dan komposisi lalu
lintas, serta hambatan samping.
JLK-II  untuk memproses analisis segmen umum, meliputi: vg, C, vmp, Wr, dan D..
JLK-III untuk memproses analisis segmen khusus, meliputi: Vg pada tanjakan, C, dan Vnaik.
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LANGKAH A:
MENETAPKAN DATA MASUKAN

Langkah A.1: Data Umum

Langkah A.2: Data geometrik
Langkah A.3: Data lalu lintas

Langkah A.4: Data hambatan samping

I

LANGKAH B:
MENETAPKAN KECEPATAN ARUS BEBAS

Langkah B.1: Menghitung kecepatan arus bebas dasar

Langkah B.2: Faktor koreksi lebar lajur jalan

Langkah B.3: Faktor koreksi kondisi hambatan samping

Langkah B.4: Faktor koreksi fungsi jalan dan guna lahan

Langkah B.5: Menghitung kecepatan arus bebas pada kondisi
lapangan

Langkah B.6: Menghitung kecepatan arus bebas pada segmen
khusus (hanya padajalan 2/2-TT)

!

LANGKAH C:
MENETAPKAN KAPASITAS

Langkah C.1: Menghitung kapasitas dasar

Langkah C.2: Faktor koreksi lebar lajur lalu lintas
Langkah C.3: Faktor koreksi pemisah arah

Langkah C.4: Faktor koreksi hambatan samping
Langkah C.5: Menghitung kapasitas

Langkah C.6: Menghitung kapasitas segmen khusus

!

LANGKAH D:
MENETAPKAN KINERJA LALU LINTAS

Langkah D.1: Menghitung dergjat kejenuhan

Langkah D.2: Menghitung kecepatan dan waktu tempuh

Langkah D.3: Menghitung dergjat iringan (hanya padajalan 2/2-TT)

Langkah D.4: Menghitung kecepatan dan waktu tempuh pada
kelandaian khusus

Langkah D.5: Menilai kinerja lalu lintas

I

LANGKAH F:
MENETAPKAN KELUARAN

¢ Kapasitas segmen jalan: C
e Evaluasi kinerja lalu lintas: D;, V1, Dy, Wy, dan
deskripsi kinerja

Gambar 3-4 Bagan alir perhitungan untuk analisis operasional
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LANGKAH A:
MENETAPKAN DATA MASUKAN

Langkah A.1: Data Umum

Langkah A.2: Data geometrik
Langkah A.3: Data lalu lintas

Langkah A.4: Data hambatan samping
Langkah A.5: Kriteria desain

A 4
LANGKAH B:
MENETAPKAN KECEPATAN ARUS BEBAS

Langkah B.1: Menghitung kecepatan arus bebas dasar
Langkah B.2: Faktor koreksi lebar lajur jalan

Langkah B.3: Faktor koreksi kondisi hambatan samping LANGKAH D:
Langkah B.4: Faktor koreksi fungsi jalan dan guna lahan

lapangan KINERJA LALU LINTAS

MENGUBAH PERENCANAAN
Langkah B.5: Menghitung kecepatan arus bebas pada kondisi JALAN UNTUK MENINGKATKAN

Langkah B.6: Menghitung kecepatan arus bebas pada segmen
khusus (hanya padajalan 2/2-TT) ﬂr

A 4
LANGKAH C:
MENETAPKAN KAPASITAS

Langkah C.1: Menghitung kapasitas dasar

Langkah C.2: Faktor koreksi lebar lajur lalu lintas
Langkah C.3: Faktor koreksi pemisah arah

Langkah C.4: Faktor koreksi hambatan samping
Langkah C.5: Menghitung kapasitas

Langkah C.6: Menghitung kapasitas segmen khusus

A 4
LANGKAH D:
MENETAPKAN KINERJA LALU LINTAS

Langkah D.1: Menghitung derajat kejenuhan

Langkah D.2: Menghitung kecepatan dan waktu tempuh

Langkah D.3: Menghitung derajat iringan (hanya padajalan 2/2-TT)

Langkah D.4: Menghitung kecepatan dan waktu tempuh pada
kelandaian khusus

Langkah D.5: Menilai kinerja lalu lintas

Apakah kinerja lalu lintasnya
memenuhi kriteria desain?

TIDAK

YA

LANGKAH F:
MENETAPKAN KELUARAN

Desain jalan baru atau peningkatan yang telah
memenuhi kriteria desain

Gambar 3-5 Bagan alir perhitungan untuk analisis perencanaan
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Prosedur analisis kapasitas dalam Gambar 3-4 dan Gambar 3-5 dibagi menjadi 6 (enam)

Langkah, yaitu:

Langkah A, menetapkan data masukan, meliputi data umum, geometri, arus, dan hambatan
samping. Khusus untuk analisis perencanaan perlu dirumuskan sebagai
masukan kriteria desain.

Langkah B, menetapkan kecepatan arus bebas.

Langkah C, menetapkan kapasitas. Jika tujuan analisis adalah mendapatkan nilai kapasitas,
maka proses analisis diakhiri sampai merumuskan keluaran (Langkah F). Jika
tujuan analisis adalah menilai kinerja lalu lintas atau merencanakan suatu jalan
baru atau peningkatan jalan lama, maka proses analisis berlanjut ke Langkah D.

Langkah D, menetapkan kinerja lalu lintas. Jika tujuan analisis adalah menilai kinerja lalu
lintas, maka proses analisis diakhiri sampai dengan merumuskan keluaran
(Langkah F). Jika tujuan analisis adalah merencanakan jalan baru atau
peningkatan jalan lama, maka proses analisis berlanjut dengan menguji apakah
kinerja lalu lintasnya memenubhi kriteria perencanaan yang telah ditetapkan pada
Langkah A. Jika tidak terpenuhi, maka tahap selanjutnya adalah melakukan
perubahan perencanaan seperti diuraikan dalam Langkah E. Jika kriteria
perencanaan dipenuhi, maka selanjutnya adalah menetapkan keluaran (Langkah
F).

Langkah E, melakukan perubahan rencana jalan untuk memperbaiki kinerja lalu lintas dan
menghitung ulang kapasitas dan kinerja lalu lintas melalui Langkah B, C, dan D.

Langkah F, menetapkan luaran yang tergantung kepada tujuan. Jika nilai kapasitas yang
dituju, maka luaran adalah nilai kapasitas. Jika kinerja lalu lintas yang dituju,
maka luarannya adalah kinerja lalu lintas. Jika perencanaan baru atau
peningkatan, maka luarannya adalah perencanaan baru atau peningkatan.

Analisis operasional meliputi langkah A sampai dengan Langkah D. Analisis perencanaan

meliputi Langkah A sampai dengan E. Langkah F merupakah keluaran.

Dalam analisis perencanaan, data masukan geometri jalan, arus lalu lintas, dan lingkungan

jalan, hanya diketahui secara umum sebagai hasil dari proses perencanaan. Perkiraan arus

lalu lintas sebagai dasar perencanaan biasanya dinyatakan dalam bentuk LHRT.

Konsekuensinya, diperlukan anggapan-anggapan perencanaan mengenai rencana geometri,

lalu lintas, dan lingkungan jalan.

Untuk membantu mempercepat proses perhitungan, berdasarkan beberapa asumsi

perencanaan (Tabel 3-21), disusun tabel kinerja lalu lintas (Tabel 3-22) sebagai fungsi dari

tipe jalan, tipe alinemen, dan LHRT (atau qse untuk nilai faktor K tertentu) dengan nilai kinerja
lalu lintas yang meliputi D3, vmp, dan D,. Tabel kinerja tersebut dapat digunakan untuk:

a. memperkirakan kinerja lalu lintas untuk berbagai tipe jalan dengan tingkatan qie tertentu

(atau LHRT tertentu); dan

b. memperkirakan qsp tertentu (atau LHRT tertentu) yang dapat ditampung oleh berbagai

tipe jalan dalam ukuran kinerja lalu lintas tertentu.

Detail dari perhitungan tersebut, diuraikan dalam bagian akhir dari bab prosedur ini.
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CATATAN Perencanaan Jalan 4/2-TT tidak dianjurkan lagi karena potensi tingkat fatalitas yang
tinggi apabila terjadi kecelakaan (kecuali dalam perencanaan lajur pendakian). Apabila
diperlukan untuk mengevaluasi jalan dengan tipe 4/2-TT, maka dapat digunakan
parameter-parameter pada Lampiran 10.1.

3.4.2 Langkah A: Data Masukan

3.4.2.1 Langkah A.1: Data Umum

a) Penentuan segmen jalan
Ruas jalan dapat terdiri dari satu segmen atau lebih. Jika terdapat geometri yang berbeda
secara signifikan, maka segmen perlu dibagi-bagi menjadi beberapa segmen. Tempat
dimana karakteristik jalan berubah secara signifikan menjadi batas segmen. Setiap
segmen dianalisis secara terpisah. Masing-masing diberi kode khusus, dicatat, dan
dianalisis dalam formulir JLK-I dan JLK-II, (jika ada segmen khusus, maka diperlukan JLK-
). Jika diperlukan periode waktu yang terpisah, maka analisis pun dilakukan terpisah,
nomor formulir data dan analisisnya pun harus terpisah.

b) Segmen khusus
Apabila terdapat satu atau lebih kelandaian menerus sepanjang jalan yang menyebabkan
masalah kapasitas atau kinerja yang buruk dan memerlukan perbaikan (misalnya
pelebaran atau penambahan lajur pendakian), maka dapat ditetapkan segmen khusus.
Masing-masing kelandaian tersebut dapat dijadikan segmen terpisah dan masing-masing
dianalisis sendiri-sendiri mengikuti prosedur untuk analisis segmen khusus.
Segmen dimulai dari bagian bawah kelandaian sampai ke puncaknya. Umumnya,
kelandaian khusus tidak kurang dari 400 m. Segmen khusus harus merupakan tanjakan
menerus (dan turunan pada arah yang berlawanan) yaitu tanpa bagian datar atau
menurun, dan harus mempunyai kelandaian paling sedikit rata-rata 3 (tiga) persen untuk
seluruh segmen. Kelandaian tidak perlu konstan sepanjang segmennya. Kelandaian yang
pendek (€1 km) dan curam perlu dianalisis terpisah. Kelandaian yang lebih panjang,
sekalipun kurang curam, juga perlu dianalisis terpisah. Suatu segmen dengan kelandaian
yang curam yang menyebabkan masalah kapasitas dan kinerja, jika tidak digolongkan ke
dalam segmen khusus, maka segmen tersebut dimasukkan dalam analisis segmen umum
yang lebih panjang di mana segmen tersebut merupakan bagiannya, dengan karakteristik
kelandaian ditentukan oleh tipe alinemennya. Hal ini, masuk dalam perhitungan
kelengkungan alinemen vertikal untuk menentukan tipe alinemen datar, bukit, atau
gunung.

c) Data pengenal segmen
Data pengenal segmen agar diisi pada setiap Formulir analisis (JLK-1, JLK-II, dan JLK-III)
pada sudut sebelah kanan atas sebagai data umum tentang segmen jalan (Gambar 3-6).
Isi tanggal jam data, nama pembuat, status jalan (jalan nasional, propinsi, kabupaten),
Provinsi dimana segmen tersebut berada, nomor ruas, nama jalan, kode segmen
khususnya jika dalam satu ruas ada beberapa segmen, letak segmen di antara dua tempat
(misal: Lembang dan Ciater) atau gunakan patok kilometer (misal antara Km 3.250 dan
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Km 3.750 dari Jakarta), tipe jalan (coret yang tidak sesuai), kelas jalan (coret yang tidak
sesuai), panjang segmen, dan fungsi jalan (arteri, kolektor, lokal, lingkungan).

Formulir JLK-
Tanggal: 14 September 2013 Jam: 10.00-11.00 Dibuat oleh: HI
Status jalan: Nasional Provinsi: Jawa Barat Nomer ruas: 2200XX
Nama jalan: Pantura Kode segmen: 1
Segmen antara Serang dan Pantura
Tipe jalan 24 (22T [ 42T | | |
Kelas jalan BT Panjang segmen, km: 5,00
Fungsi jalan Arteri Catatan: |-

Gambar 3-6 Tempat penulisan data umum dalam formulir JLK-I

3.4.2.2 Langkah A.2: Kondisi Geometri

a. Alinemen horizontal dan pengembangan di samping jalan

Buatlah sketsa dari segmen jalan menggunakan ruang yang tersedia pada Formulir JLK-I
(Gambar 3-7). Pastikan untuk meliputi informasi berikut: Arah utara; Patok kilometer atau
benda lain yang digunakan untuk mengenali lokasi segmen jalan tersebut; Arah panah
yang menunjukkan arah arus lalu lintas 1 (biasanya ke Utara atau Timur) dan arah 2
(biasanya ke Selatan atau Barat); Nama tempat yang dilalui atau dihubungkan oleh
segmen tersebut; bangunan utama atau bangunan samping jalan lain dan tata guna lahan;
persimpangan-persimpangan dan tempat-tempat akses dari lahan di samping jalan; marka
jalan seperti garis tengah, garis menerus, marka batas lajur.

1. ALINEMEN HORIZONTAL Tangerand Sudut Belok

Tikungan Dergjat (*) | Radian
T4 60 1,05
T4 70 122
T4l 40 0,70
Jumlah 170 2497
Panjang segmen jalan, km 5,00
Kelengkungan alinemen
horizontal, radian/km =

0.59

Kelengkungan alinemen horizontal (rad/km) = [ 059 ] Penaembandan di sisi ialan. % [ SisiA | SisiB | Ratarata
% Jarak pandang=300m= | 50 | KIP=| B | o g Jatan, } : }

Gambar 3-7 Contoh sketsa alinemen horizontal pada formulir JLK-I
Masukkan informasi berikut ke dalam kotak di bawah Gambar: Kelengkungan alinemen
horizontal dari segmen jalan (rad/km), jika tersedia; Persentase segmen jalan pada
masing-masing sisi (A dan B) dengan tipe pengembangan samping jalan (pertanian,
perumahan, pertokoan, perindustrian), dan persentase rata-rata lahan yang sudah
berkembang pada kedua sisi segmen jalan tersebut.

b. Kelas jarak pandang
Masukkan persentase panjang segmen yang berjarak pandang minimum 300 m (jika
tersedia) ke dalam kotak yang sesuai di bawah sketsa alinemen horizontal. Dari informasi
ini KJP dapat ditentukan sebagaimana ditunjukkan dalam Lampiran 10.4.2, atau dapat
diperkirakan dengan taksiran teknis (jika ragu gunakan nilai normal B). Masukkan hasil
KJP ke dalam kotak tersedia pada Formulir JLK-I (lihat Gambar 3-7).

CATATAN Jarak pandang menyiap diukur dari tinggi mata pengemudi (1,2 m) ke tinggi
kendaraan penumpang yang datang (1,3 m).
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c. Alinemen vertikal
Buatlah sketsa penampang alinemen vertikal jalan (lihat contoh pada Gambar 3-8).
Tunjukkan kelandaian dalam %, besarnya naik/turun dari segmen (m/km), dan tetapkan
tipe alinemen segmen tersebut. Jika segmen merupakan segmen khusus, isikan
keterangan tentang panjang segmen khusus dan besarnya kelandaian rata-rata.

2. ALINEMEN VERTIKAL

Subsegmen |[Kelandaian, %| Panjang, km | Naik'turun, m
1 08 1.8 14,4

gerand  +0.8% .- 2’-\1:' " : 2 09 0.6 54
— 1 1 1 1 3 0.5 1,2 6
| : e =+ : 4 09 14 126
1 -
] H | Cv-ll | cv-l , Jumlah| 5 38.4
! 1
: 18 km ! 06km | 42km ' tdm Kelengkungan alinemen vertikal, m/km = 768
_________________ Jmimimsad mimimimimimimimimimoms
Naik + Turun (m/km) =] 768 [ Panjang Segmen khusus, km =[ tidak ada |
Tipe alinemen=| Datar | Bukit | Guaung | Kelandaian Segmen khusus, %=| tidak ada |

Gambar 3-8 Contoh sketsa alinemen vertikal pada formulir JLK-I
d. Tipe alinemen
Tentukan tipe alinemen umum berdasarkan kriteria alinemen jalan (Tabel 3-3) berdasarkan
nilai derajat kelengkungan alinemen horizontal (84, rad/km) dan derajat kelengkungan
alinemen vertikal (6y, m/km), dan masukkan hasilnya dengan mecoret tipe alinemen yang
tidak sesuai (datar, bukit, atau gunung) pada formulir.
Jika kelengkungan alinemen horizontal dan vertikal segmen tersebut tidak sesuai dengan
penggolongan segmen umum, maka pertimbangkan untuk menjadi segmen khusus.
Jika tidak ada data kelengkungan alinemen, gunakan penggolongan tipe alinemen dengan
cara lain yang berlaku atau lakukan pengamatan visual untuk memilih tipe alinemen umum.
e. Penampang melintang jalan
Buatlah sketsa penampang melintang jalan rata-rata dan tunjukkan lebar jalur lalu lintas
efektif (L;e), lebar median (jika ada), lebar bahu dalam dan bahu luar efektif (Lgg, jika jalan
terbagi), penghalang samping jalan seperti pohon, dan saluran. Sisi A dan Sisi B
ditentukan oleh garis referensi penampang melintang. Tuliskan nilainya pada tempat yang
tersedia (contoh pada Gambar 3-9). Penetapan Lge tersebut dirumuskan sebagai berikut:

Jalan tak terbagi . Lee=(Lga+Lep)/2 3-8
Jalan terbagi . Sisi A: Lge-a = Leia + Lep-a; Sisi B: Lge-s = Leis + Lep-s 3-9
Jalan satu arah : Le=Lga+Lgs 3-10
Keterangan:

Lea, Le-s :Lebarbahu sisi A dan sisi B.

Leia, Les :Lebar bahu luar sisi A dan sisi B.

Lep-a, Lepe :Lebar bahu dalam sisi A dan sisi B.
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3. PENAMPANG MELINTANG

Batas RUMIJA, sisi A
misal pagar persil
|I -
"‘ /| Ambang
| /| pengaman
4 y s
/ A Bahu luar diper.
y/ Ifrnsau kerikil
I / e —

Batas RUMIJA, misal di

sisi luar selokan
samping

Sisi A Sisi B Total Rata-rata
Lebar jalur lalu lintas efekif (L m) = 7,0 7,0 14,0 7,0
Lebar bahu efektif (Lgg, m) = 3,0 3,0 6,0 3,0

Gambar 3-9 Tipikal potongan melintang jalan terbagi, dilengkapi bahu dan median

Kondisi permukaan jalan

Isikan keterangan-keterangan berikut pada tempat yang disediakan dalam Formulir JLK-I

(lihat Gambar 3-10 sebagai contoh). Data jalur lalu lintas meliputi jenis perkerasan,

kondisinya dan jika tersedia, nilai kerataannya dalam skala International Roughness Index

(IR1).

Data bahu jalan, baik bahu dalam (di sisi median) maupun bahu luar (di sisi terluar lajur

jalan) pada jalan terbagi, meliputi jenis perkerasan, beda tinggi rata-rata antara muka jalur

lalu lintas dan bahu, dan penggunaan bahu. Penggunaan bahu digolongkan berdasarkan

penggunaannya sebagai berikut:

1) Lalulintas, jika Lse 22 m dan mempunyai mutu perkerasan yang sama seperti jalur lalu
lintasnya serta tanpa beda tinggi permukaan;

2) Parkir, jika bahu memiliki mutu perkerasan lebih rendah atau perkerasan kerikil
dengan lebar 21,5 m dan sedikit beda tinggi permukaan; dan

3) Darurat, jika permukaan bahu buruk, dan/atau dengan beda tinggi yang besar
terhadap jalur lalu lintas sehingga tidak nyaman untuk masuk. (>10 cm).

Jika bahu mempunyai jenis perkerasan dan pondasi yang sama dengan jalur lalu lintas,

tanpa beda tinggi terhadap jalur lalu lintas, dan tanpa marka batas lajur sebelah luar, maka

lebar jalur lalu lintas efektif adalah jalur lalu lintas ditambah lebar bahu yang diperkeras

tersebut.

Nilai kapasitas dalam pedoman ini didasarkan pada pengukuran-pengukuran arus lalu

lintas di atas kondisi perkerasan sedang sampai dengan baik (mantap). Oleh karena itu

manual ini tidak sesuai untuk memperkirakan kecepatan pada jalan dengan perkerasan

yang memiliki kondisi perkerasan yang buruk (IRl >6), atau untuk jalan kerikil.

Kondisi pengaturan lalu lintas

Isikan keterangan tindakan pengaturan lalu lintas yang diterapkan pada segmen jalan

seperti:

1) Batas kecepatan (km/jam);

2) Larangan parkir dan berhenti;

3) Pembatasan terhadap jenis kendaraan tertentu;

4) Pembatasan kendaraan dengan berat dan/atau beban gandar tertentu; dan
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5) Alat pengatur lalu lintas/peraturan lainnya.

4. KONDISI PERMUKAAN JALAN Sisi A SisiB
Kondisi Jalur Lalu | Tipe perkerasan: Aspal / Beton / Kerikil = Aspal Aspal
Lintas Kondisi perkerasan: Baik / Sedang / Buruk = Baik Baik
Bahuluar |Bahu dalam| Bahu luar Bahu dalam
Tipe perkerasan: Aspal / Beton / Kerikil =|Kerikil Kerikil
Kondisi Bahu Beda tinggi terhadap muka perkerasan jalan, cm|Rata Rata
Penggunaan bahu: Lalu lintas / parkir / berhenti darurat| Berhenti sementara Berhenti sementara
5. PENGATURAN LALU LINTAS | Batas kecepatan, km/jjam =| Tidak ada \ Lain-lain: tidak ada

Gambar 3-10 Contoh data kondisi permukaan jalan dan pengaturan lalu lintas

3.4.2.3 Langkah A.3: Kondisi Lalu Lintas

Gunakan formulir JLK-1 untuk mencatat dan mengolah data masukan mengenai arus dan
komposisi lalu lintas. Untuk kelandaian khusus, ikuti langsung Butir b.
a. Arus dan komposisi lalu lintas untuk alinemen umum

6. LALU LINTAS HARIAN RATA-RATA TAHUNAN (LHRT)

LHRT, kend/hari: {13500 ~J Faktor K =(0,11 PA arus arah 1 terhadap 2 =|55% Fip =|92%
Komposisi: %MP:|57 %KBN[23 | wBB[ 7 | %S4 5SM: |9
7. ARUS LALULINTAS _“© (L]
Arah 1 Arah 2
MP¥|  KBM BB B SM_| 42T MP | KBM BB B sM
EMP| 100 |, 130, | 150 [ 250 | 040 [ MMMt | 400 | 130 | 150 2,50, 0,40, Garan2
kend/jam| | 5oeo| 204 | 62 [ 36 [| 80 888 414 167 51 29 65 726
SMP/jam|¥ 506 ' 265 _|¥ 93 _[¥ 80 [V _:s_z_Q, 985 414 217 76 73 26 806
1614 |kend/jam [%Arah T=[" 55" [ _|" - #ar - 7=
dom [ 791 [smPjam_|%aahz=| a5 |"A %] % @Fsw= | 111

Gambar 3-11 Contoh perhitungan dan pencatatan masukan arus lalu lintas

1) Tentukan qse, dalam satuan kend/jam. Terdapat dua pilihan tergantung pada rincian
masukan yang tersedia. Jika data LHRT, pemisahan arus lalu lintas, dan komposisi
arus lalu lintas tersedia, maka ikuti prosedur a). Jika tidak tersedia, tetapi diketahui
data rincian arus dan arah, maka ikuti prosedur b).

a)

b)

Dokumen ini tidak dikendalikan jika di unduh/Uncontrolled when downloaded

Tersedia data LHRT, pemisahan arah dan komposisi lalu lintas (serta Fp jika
ada). Catat data berikut pada kotak tersedia dalam Formulir JLK-I (lihat contoh
pada Gambar 3-11 pada butir nomor 6): LHRT (kend/hari); Faktor K (untuk Jalan
Luar Kota nilai normal K dapat menggunakan 0,11 atau tersedia nilai yang lain),
dan nilai persentase PA (nilai normalnya 50-50). Hitung qsw = LHRT x K x
(PA/100) x (1/Fsp), untuk total dan masing-masing arah. Masukkan hasilnya ke
dalam tempat tersedia dalam JLK-I untuk data arus menurut jenis dan jurusannya
perjam, Masukkan persentase komposisi lalu lintas dalam kotak tersedia, jika
tidak ditetapkan, gunakan nilai ideal/nilai normal (MP: 57%, KS: 23%, BB: 7%,
TB: 4%, SM: 9%) dan hitung jumlah kendaraan untuk masing-masing tipe dan
arah dengan mengalikan persen komposisi dengan garar 1 atau garan 2. Tuliskan
hasilnya pada kotak yang tersedia.

Data arus lalu lintas menurut jenis dan arah tersedia. Catat gsr (kend/jam) untuk
setiap jurusan di bawah label gqaran1 dan garan 2. Hitung qse untuk masing-masing
jenis dan arah dengan mengalikan gs;r per arah dengan nilai komposisinya.
Konversikan dari satuan kend/jam menjadi SMP/jam dengan mengalikannya
terhadap EMP-nya. Kemudian hitung garan 1 dan garax 2 dalam satuan SMP/jam
dengan cara menjumlahkan arus per jenis per arah. Hitung grota. dengan
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menjumlahkan garan 1 dan garan 2 baik yang dalam satuan kend/jam maupun
SMP/jam. Hitung Fswe dengan membagi grora. dalam satuan SMP/jam oleh
(rotaL dalam satuan kend/jam.
2) Tentukan EMP
EMP untuk KS, BB, TB, dan SM diberikan dalam Tabel 3-9 sampai dengan Tabel
3-11 sebagai fungsi dari tipe jalan, tipe alinemen dan arus lalu lintas. EMP MP selalu
1,0. Arus KTB dicatat sebagai komponen hambatan samping. Tentukan EMP
masing-masing tipe kendaraan, gunakan cara interpolasi jika diperlukan. Masukkan
hasilnya ke dalam Formulir JLK-1 (lihat contoh pada Gambar 3-11 dalam butir 7. Jika
nilai yang tertera tidak sesuai, maka ganti dengan nilai baru yang sesuai).
b. Arus dan komposisi lalu lintas untuk kelandaian khusus pada jalan 2/2-TT. Gunakan

Formulir JLK-I. Data arus lalu lintas dalam satuan kend/jam harus tersedia.

1) Tentukan EMP untuk arah mendaki (arah 1). Gunakan Tabel 3-12 untuk menentukan
EMP KS dan TB. Gunakan Tabel 3-9 untuk menentukan EMP BB dan SM alinemen
gunung. Jika segmen khusus memiliki lajur pendakian, maka gunakan Tabel 3-9 untuk
menentukan seluruh EMP kendaraan dengan anggapan bahwa arah mendaki sudah
tidak terganggu oleh KS dan TB.

2) Tentukan EMP untuk arah menurun (arah 2). Tentukan EMP untuk arah menurun dari
Tabel 3-9 dengan anggapan bahwa segmen yang menurun sama seperti untuk
alinemen gunung.

3) Masukkan data arus lalu lintas pada kotak yang tersedia.

4) Hitung parameter lalu lintas yang diperlukan untuk analisis. Hitung parameter-
parameter gsp naik dan qup Turun, Qup ToTAL, PA, dan Fsvp. Masukan nilainya pada tempat
yang disediakan. Cara menghitung, sama seperti untuk alinemen umum.

3.4.2.4 Langkah A.4: Hambatan Samping

Tentukan KHS sebagai berikut dan masukkan hasilnya pada Formulir JLK-I butir 8. Jika

tersedia data rinci tentang hambatan samping, ikuti 4 (empat) langkah sebagai berikut:

a. Masukkan pengamatan (atau perkiraan jika analisis adalah untuk tahun yang akan
datang) mengenai frekuensi kejadian hambatan samping per jam per 200 m pada kedua
sisi segmen yang dipelajari, ke dalam kotak yang tersedia:

1) Jumlah pejalan kaki berjalan sepanjang atau menyeberang jalan;

2) Jumlah penghentian kendaraan dan gerakan parkir;

3) Jumlah kendaraan bermotor yang masuk/keluar dari lahan samping jalan dan jalan
samping; dan

4) Jumlah arus KTB, kend/jam, yaitu arus sepeda, becak, delman, pedati, dan kereta
dorong.

b. Kalikan jumlah (frekuensi) kejadian dengan bobot relatif dari jenis kejadian tersebut dan
masukkan frekuensi berbobot dari kejadian pada kotak yang tersedia.

c. Jumlahkan frekuensi kejadian Hambatan Samping berbobot, termasuk semua jenis
kejadian.
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d. Tentukan KHS dari Tabel 3-7 berdasarkan frekuensi kejadian hambatan samping

berbobot (lihat contoh pada Gambar 3-12).

8. KELAS HAMBATAN SAMPING

Frekuensi kejadian dalam

Frekuensi x

Tipe kejadian hambatan
samping SELZ 200 mijam bobot AL
Pejalan kaki 06 164 98
Parkir, kendaraan berhenti 0,8 24 19
1 1" 1" RENDAH 1

Kendaraan keluar & masuk

KTB/kendaraan lambat

0.4

27

Jumlah =

e

Kategori KHS
Jumlah
Frekuensi x Kategori
bobot
<50 Sangat rendah
[» 50-149 |Rendah
150-249 |Sedang
250-349 |Tinggi
=350 Sangat tinggi

Gambar 3-12 Contoh pencatatan dan penetapan KHS

Jika data rinci kejadian hambatan samping tidak tersedia, KHS dapat ditentukan sebagai
berikut:
Periksa uraian tentang ciri-ciri khusus dalam Tabel 3-7 dan pilih salah satu yang terbaik
untuk menggambarkan keadaan dari segmen jalan yang dianalisis.
Pelajari Gambar 3-13 sampai dengan Gambar 3-17 yang mewakili ciri-ciri khusus dari
Hambatan Samping dan kesan pandangan rata-rata dari masing-masing KHS, dan pilih
salah satu yang paling sesuai dengan kondisi segmen yang dianalisa.

Tetapkan KHS berdasarkan gabungan pertimbangan pada Langkah a dan b.

a.

Gambar 3-13 Hambatan samping sangat rendah
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Gambar 3-15 Hambatan samping sedang
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== ’

)

Gambar 3-16 Hambatan samping tinggi

Gambar 3-17 Hambatan samping sangat tinggi

3.4.2.5 Langkah A.5: Kriteria Desain

Kriteria desain yang umum digunakan terdiri dari 2 (dua), yaitu: 1) D; dengan nilai D; <0,85
dan 2) Vr dengan nilai yang bervariasi, misalnya untuk jalan arteri primer V+ 260 km/jam, atau
dengan nilai yang disesuaikan dengan kebutuhan. Kriteria desain dapat juga ditetapkan yang
lain, tergantung dari kebutuhan.

3.4.3 Langkah B: Menetapkan Kecepatan Arus Bebas

Untuk jalan tak terbagi, semua analisis (kecuali analisis pada segmen khusus) dilakukan pada
kedua arah. Untuk jalan terbagi, analisis dilakukan pada masing-masing arah. Dalam analisis
Ve, Vemp digunakan sebagai ukuran kinerja. Segmen umum dimulai dari Langkah B-1. Untuk
segmen khusus, dapat langsung ke Langkah B-6. Gunakan Formulir JLK-1I untuk menentukan
kecepatan arus bebas, dengan data masukan dari Langkah A (Formulir JLK-I).
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3.4.3.1 Langkah B.1: Kecepatan Arus Bebas Dasar

Tentukan Vep untuk MP menggunakan Tabel 3-13 atau Tabel 3-14. Untuk tipe jalan 2/2-TT,
vep adalah fungsi dari KJP. Jika KJP tidak tersedia, anggap KJP=B. Catat vgp untuk MP pada
kotak yang tersedia (contoh pada Gambar 3-18). Pada tipe jalan 2/2-TT, pengaruh alinemen
horizontal dan vertikal lebih besar daripada terhadap tipe jalan lainnya. Jika tersedia data rinci
tentang kelengkungan alinemen vertikal (v, m/km) dan kelengkungan alinemen horizontal (64,
rad/km), maka untuk mendapatkan vgp yang lebih tepat pada alinemen datar (anggap 6v=5
m/km) dan pada kondisi lapangan, gunakan Tabel 3-14.

Nilai v yang sesungguhnya bagi tipe jalan yang lain, sebagai fungsi dari 64, dan 6y, dapat
dihitung dengan mengalikan perbedaan antara vsp dan kecepatan sesungguhnya (vg) dari tipe
jalan 2/2-TT dengan suatu konstanta dan kemudian mengurangkan hasilnya dari vgp tipe jalan
tersebut. Nilai konstanta tersebut adalah:

a. Konstanta untuk tipe jalan 6/2-T = 1,45; dan

b. Konstanta untuk tipe jalan 4/2-T = 1,3.

Contoh, hitung vg untuk jalan 4/2-T dengan 6y=15m/km dan 64=1,5 rad/km. Dari Tabel 3-13
untuk tipe jalan 4/2-T, vep = 78 km/jam; dan untuk tipe jalan 2/2-TT (KJP = A), vep = 68 km/jam.
Dari Tabel 3-14, untuk alinemen 2/2-TT, vep = 62 km/jam. Faktor koreksi untuk tipe jalan 4/2-
T, Fvg = (68 - 62) x 1,3 = 7,8 km/jam. Dengan demikian, vg untuk 4/2-T =78 - 7,8 = 70,2
km/jam.

3.4.3.2 Langkah B.2: Koreksi Kecepatan Arus Bebas Akibat Lebar Jalur Lalu Lintas

Tentukan vs. menggunakan Tabel 3-15 berdasarkan L e dan tipe alinemen. Masukan nilainya
ke dalam Kolom 3 dalam formulir JLK-1I (Lihat contoh pada Gambar 3-18). Untuk tipe jalan
6/2-T atau lebih, gunakan nilai-nilai untuk tipe jalan 4/2-T dalam Tabel 3-15.

1. KECEPATAN ARUS BEBAS MOBIL PENUMPANG Vewmp=(Veome+VeLme) X FVeus X FVxes
Kecepatan Koreksi Faktor koreksi akibat Kecepatan arus |CATATAN
arus bebas Vgpup akibat| Hambatan Kelas fungsi bebas Vg dalam contoh soal ini menggunakan Tabel 16 karena
dasar MP lebar jalur samping jalan diketahui detail kelengkungan alinemen
Arah Fvgus Fvekrs
Viap Ve (Tabel 3-16) (Tabel 3-17) Vawmp
(Tabel 3-13) (Tabel 3-15) {(2)+(3)x(4)x(5)
km/jam km/jam km/jam
(1) (2) (3) (4 (5) (6)
Awal 64,7 -3 1 0,98 60,5 Kondisi awal
Kondisi 1 64,7 -3 1 0,98 60,5 Kondisi prediksi 6 tahun yang akan datang
Kondisi 2 64,7 3 1 0,98 66,4 Data 6 tahun y.a.d dengan lebar 10 m, 2/2-TT

Gambar 3-18 Contoh penulisan perhitungan Vg me dalam formulir JLK-II

3.4.3.3 Langkah B.3: Faktor Koreksi Kecepatan Arus Bebas Akibat Hambatan Samping

Tentukan Fveus menggunakan Tabel 3-16 berdasarkan Lse dan KHS. Masukkan hasilnya ke
dalam Kolom 4 Formulir JLK-II (lihat contoh pada Gambar 3-18). Untuk tipe jalan 6/2-T, dapat
digunakan nilai-nilai Fvg ns tipe jalan 4/2-T dalam Tabel 3-16 dengan modifikasi menggunakan
Persamaan 3-11.
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FVBG,HS =1- 0,8 X (1 - FVB4,HS) (3-11)

Keterangan:

Fvee.Hs adalah faktor koreksi kecepatan arus bebas untuk tipe jalan 6/2-T (km/jam) akibat
hambatan samping.

Fveans adalah faktor koreksi kecepatan arus bebas untuk tipe jalan 4/2-T (km/jam) akibat

hambatan samping.

3.4.3.4 Langkah B.4: Faktor Koreksi Kecepatan Arus Bebas Akibat Kelas Fungsional Jalan

Tentukan nilai Fve xry menggunakan Tabel 3-17 berdasarkan kelas fungsi jalan, tata guna
lahan atau pengembangan samping jalan, dan masukkan hasilnya ke dalam kolom 5 Formulir
JLK-II (lihat contoh dalam Gambar 3-18). Untuk tipe jalan 6/2-T, dapat digunakan nilai-nilai
Fve kes untuk tipe jalan 4/2-T dalam Tabel 3-17.

3.4.3.5 Langkah B.5: Penentuan Kecepatan Arus Bebas Pada Kondisi Lapangan

a. Kecepatan arus bebas untuk MP
Hitung vemp dengan menggunakan nilai-nilai pada Kolom (2) sampai dengan (5) dari
Formulir JLK-II dan masukkan hasilnya ke dalam Kolom 6 sesuai dengan Persamaan 3-
3.

b. Kecepatan arus bebas untuk jenis kendaraan yang lain
Walaupun tidak digunakan sebagai ukuran kinerja lalu lintas dalam pedoman ini, vs untuk
tipe kendaraan lain, dapat ditentukan mengikuti prosedur sebagai berikut:
1) Hitung nilai penyesuaian vep untuk MP (v,we), yaitu selisin antara vepme (Kolom 2) dan

vemp (Kolom 7).

2) Hitung ve untuk kendaraan lain, misal KS (vs ks) menggunakan Persamaan 3-12.

VBKS = VBDMP — Vymp X VBD,KS/VBD,MP (3-12)

Keterangan:

vep,ks —adalah kecepatan arus bebas dasar KS, km/jam (dari Tabel 3-13).
veomp adalah kecepatan arus bebas dasar MP, km/jam.

vvwvp  adalah nilai penyesuaian kecepatan arus bebas MP, km/jam.

3.4.3.6 Langkah B.6: vg Pada Segmen Khusus Pada Tipe Jalan 2/2-TT

Perhitungan ini hanya berlaku untuk tipe jalan 2/2-TT yang memiliki segmen dengan
kelandaian khusus. vgmp pada segmen khusus dihitung untuk masing-masing arah (mendaki
dan menurun) secara terpisah. Gunakan Formulir JLK-1ll. Pengkodean arah adalah Kondisi
alinemen yang datar diberi kode arah 0, kode mendaki adalah arah 1, dan kode menurun
adalah arah 2. Untuk menghitung vs, ikuti prosedur sebagai berikut (lihat Gambar 3-19).
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| %Kelandaian =| 7 | Panjang segmen khusus, km =| 3 |

1. KECEPATAN ARUS BEBAS MOBIL PENUMPANG

Datar: =~ ’[ Vg=(Veo+VaL) X FVg s X FVa kry ] [ Ve, 18= Vap,8 - W.vp X Vep.e/ Veomp ]4 ''''''''''' -
Naik: | Jika VB.pATAR < Vepnak Maka Ve nak = VepaTar .N@amun I
I Jikal VB.paTAR > Vepnak Maka Vg nak = Veponaik - (68 - VeppaTar) X (10-Kelandaian)/10 x 0,62/P ¢ .
: Untuk TB,(Venaik = Veonak - (58 - Veppatar) X (8-Kelandaian)/8 X 0,60/Py  Jd= = = = = = = = = — = -I-I
Turun: 'S \Jika Vg paTAR < Vap,TurRUN Maka Ve turuN = Ve paTar NAMUN jika Vi paTar > Vap Turun Maka Ve turuN = Vep.TURUIN | 1
h K‘ecepgtan arus bebas dasar | Koreksi Vgp |Faktor koreksi pada segmen Kecepatan arus bebas |
Ara S akibat lebar datar akibat h e
RN - lajur Hambatan | Kelas fungsi I
S samping dan| jalandan I 1
SS lebar bahu | guna lahan A
Tabel ;/ Ei[;, 3-14 Vo o FVans FVaie "
o-Datar (Tal ekm;jar;] -14) (Tall(be/{ 3-15) T (Fabel 3-16) | (Tabel 3-17) !
= m/jam ~ : | i
1=Naik ~d km/jam - kendfam
2=Turun MP B SS o MP B K
@ @ @ @ ©®) ®~~L ® _u ©
0 65 55 15 0,97 0,98 604 ) (511 F1
1 48,9 243 48,7 242 1 330
2 58,5 58,5 480
Vg = [V - 541 Awe = Avert0mrz = 810

(qMPl + Amp2 )
Vename  VeTurun

Gambar 3-19 Contoh perhitungan vg pada segmen khusus, formulir JLK-III

a. Tetapkan nilai kelandaian rata-rata dan panjang segmennya, catat pada tempat tersedia
pada Formulir JLK-III;

b. Tentukan vepme untuk alinemen datar sebagai berikut:

1) jika data kelengkungan alinemen horizontal (rad/km) dan vertikal (m/km) tersedia,
misal 3 rad/km dan 5 m/km, maka gunakan Tabel 3-14; dan

2) jika data kelengkungan alinemen horizontal dan vertikal tidak tersedia, maka gunakan
Tabel 3-13. Jika KJP juga tidak tersedia, anggap KJP=B.

Tulis hasilnya ke dalam Kolom 2, vgpme untuk kondisi datar (0), naik (1), dan turun (2).

c. Tentukan faktor koreksi yang diuraikan pada Langkah B.2 sampai B.4 di atas, dan
masukkan hasilnya ke dalam Formulir JLK-IIl Kolom 4 sampai 6. Hitung vB untuk kondisi
datar (0) sesuai Langkah B.5 dan tuliskan hasilnya pada Kolom 7, baris 0.

d. Tentukan vepnak (1) dan vepturun (2) secara terpisah dari Tabel 3-18. vepnak dan
Vep,Turun adalah fungsi dari kelandaian dan panjang kelandaian dan berdasarkan pada
kecepatan pendekat 68 km/jam. Masukkan hasilnya ke dalam Kolom 2 (lihat Gambar
3-19) pada baris untuk arah 1 (mendaki) dan untuk arah 2 (menurun).

e. Bandingkan vg untuk kondisi datar pada Kolom 7 dengan vep naik pada Kolom 2. Tentukan
kecepatan mendaki (venaik) Sebagai berikut:

1) Jika Ve patar < Vep,nak Maka Ve nak = VB DATAR
Masukkan vgnaik pada Kolom 7 Baris 1.

2) Jika vepaTtar>Vep,Nak Maka hitung venak menggunakan Persamaan 3-13 dan tuliskan
hasilnya pada Kolom 7:

10—Kelandaian 0,62
) X 3-13

VB,NAIK = VBD,NAIK — (68 - VBD,DATAR) X ( 10 Pk
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Keterangan:

VB,NAIK adalah kecepatan arus bebas mendaki yang disesuaikan, km/jam.
VBD,DATAR adalah kecepatan arus bebas dasar pada kondisi datar, km/jam.
Kelandaian adalah kelandaian rata-rata (%) segmen khusus.

Pk adalah panjang segmen khusus, km.

f. Bandingkan kecepatan arus bebas sesungguhnya untuk kondisi datar (vspaTar) pada
Kolom 7 dengan kecepatan menurun dasar (Vep,turun) pada Kolom 2. Tentukan kecepatan
menurun (Vs turun) S€bagai berikut:

1) Jika vB,DATAR<vBD,TURUN maka vB,TURUN=vB,DATAR. Tulis vB,DATAR pada
Kolom 7 Baris 2; dan
2) Jika VB,DATAR>VBD,TURUN maka VB, TURUN=VBD,TURUN- Tulis VB, TURUN pada Kolom 7 Baris 2.

g. Untuk menghitung kecepatan gabungan, perhatikan arus MP untuk kedua arah. vg

rata-rata untuk kedua arah dihitung menggunakan Persamaan 3-14.

Ve = qmp
B (QMPl . __AMP2 )
VB,NAIK VB TURUN

3-14

Keterangan:

gmp1 adalah arus mobil penumpang dalam arah 1 (menanjak), kend/jam.
gqmp2 adalah arus mobil penumpang dalam arah 2 (menurun), kend/jam.

gqwvp adalah arus mobil penumpang dalam kedua arah, que1+qmp2, kend/jam.
VB,NAIK adalah kecepatan arus bebas MP menanjak, km/jam.

veTurun  adalah kecepatan arus bebas MP menurun, km/jam.

ve1s pada jalan 2/2-TT dengan kelandaian khusus harus dihitung dengan prosedur yang
sama dengan MP seperti diuraikan di atas. Pertama, tentukan vep,ts,0aTar dari Tabel 3-13.
Tuliskan hasilnya dalam kolom 3 baris 0 (lihat contoh pada Gambar 3-19). Kedua, hitung
kecepatan arus bebas pada kondisi datar bagi truk besar (vs e patar) Seperti pada langkah
B-5b. Masukkan hasilnya dalam Kolom 7 baris O.

Untuk menentukan vsprtenak gunakan Tabel 3-19. Gunakan Persamaan 3-15 untuk
menentukan vg 18 nak Yang disesuaikan, dan masukkan hasilnya dalam kolom 7:

8—Kelandaian 0,60
VB,TBNAIK = VBD,TB,NAIK — (58 - VB,TB,DATAR) X ( 8 ) X Pk 3-15
Keterangan:
VBD,TB,NAIK adalah kecepatan arus bebas dasar truk besar mendaki, km/jam.
VB, TB,NAIK adalah kecepatan arus bebas truk besar mendaki yang disesuaikan, km/jam.
VB,TB,DATAR adalah kecepatan arus bebas truk besar untuk kondisi datar seperti dihitung di

atas, km/jam.
Kelandaian adalah kelandaian rata-rata (%) dari segmen khusus.
Pk adalah panjang segmen khusus, km.
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3.4.4 Langkah C: Menetapkan Kapasitas

Untuk jalan tak terbagi, semua analisis dilakukan pada kedua arah, kecuali analisis pada
kelandaian khusus. Untuk jalan terbagi, analisis dilakukan pada masing-masing arah dan
seolah-olah masing-masing arah adalah jalan satu arah yang terpisah. Jika segmen adalah
kelandaian khusus, lanjutkan langsung ke langkah C-6 dan gunakan Formulir JLK-III. Gunakan
data masukan dari Formulir JLK-I untuk menentukan C, dengan menggunakan Formulir JLK-
[I. Hitung C menggunakan Persamaan 3-1. Nilai Co dan faktor-faktor koreksinya, dapat
diperoleh dari Tabel 3-4 sampai dengan Tabel 3-8.

3.4.4.1 Langkah C.1: Kapasitas Dasar

Co ditentukan dari Tabel 3-1 dan tuliskan nilainya ke dalam Formulir JLK-II, Kolom 8 (lihat
contoh pada Gambar 3-20). Pengaruh tipe alinemen pada kapasitas juga dapat dihitung
dengan penggunaan EMP yang berbeda seperti yang diuraikan pada langkah A.3. Co untuk
tipe jalan lebih dari 4 (empat) lajur dapat ditentukan dengan menggunakan kapasitas per lajur
yang diberikan dalam Tabel 3-1 tersebut meskipun lajur yang bersangkutan tidak dengan lebar
yang ideal (koreksi akibat lebar dibuat dalam Langkah C.2 di bawah).

2. KAPASITAS, DERAJAT KEJENUHAN, KECEPATAN MENANJAK PADA KAPASITAS C=CoX FC_ X FCpp X FCyys
Kapasitas Faktor koreksi akibat Kapasitas Arus lalu lintas Derajat Kecepatan naik
dasar Lebar jalur | Pemisahan | Hambatan kejenuhan pada kondisi
arah samping kapasitas
Arah Co FC_ FCpa FCus C droTAL D, Ve naik
(Tabel 3-1) (Tabel 3-4) | (Tabel35) | (Tabel3-8) | {(D+E)XAXE) (16)/(15) | Gambar3-1 dan
) Gambar 3-2
SMP/jam SMP/jam SMP/jam km/jjam
(10) (11) (12) (13) 14) (15) (16) 17) (18)
Saat ini 3550 0,96 0,96 0,95 3105 1703 0,55 38
dengan lajur
pendakian 2x1800 0,98 1 0,95 3352 603 0,18 47

Gambar 3-20 Contoh perhitungan kapasitas dalam formulir JLK-II

3.4.4.2 Langkah C.2: Faktor Koreksi Kapasitas Akibat Lebar Jalur Lalu Lintas

FCu; ditentukan dari Tabel 3-4 berdasarkan lebar jalur efektif atau lebar lajur lalu lintas (Lsg,
L.e) dan masukkan hasilnya ke dalam Formulir JLK-II, Kolom 9 (lihat contoh pada Gambar
3-20). Faktor koreksi kapasitas jalan dengan lebih dari 4 (empat) lajur dapat ditentukan dengan
menggunakan angka-angka per lajur yang diberikan untuk jalan 4 (empat)-lajur.

3.4.4.3 Langkah C.3: Faktor Koreksi Kapasitas Akibat Pemisahan Arah

FCra hanya untuk jalan tak terbagi, nilainya dapat ditentukan dari Tabel 3-5, berdasarkan data
pembagian arus lalu lintas, dan masukkan nilainya ke dalam Kolom 10 Formulir JLK-II (lihat
contoh pada Gambar 3-20). Tabel 3-5 tersebut memberikan nilai FCpa untuk jalan 2/2-TT.
Untuk jalan terbagi, FCpa tidak diperlukan dan dalam perhitungan kapasitas nilainya menjadi
satu, serta harus dimasukkan ke dalam Kolom 10.
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3.4.4.4 Langkah C.4: Faktor Koreksi Kapasitas Akibat Hambatan Samping

FCus dapat ditentukan dari Tabel 3-8, berdasarkan nilai Lse dan KHS dari Formulir JLK-1, dan
tuliskan hasilnya ke dalam Formulir JLK-1l, Kolom 11 (lihat contoh pada Gambar 3-20). FCys
untuk tipe jalan 6/2-T dapat ditentukan dengan menggunakan nilai FCxs untuk tipe jalan 4/2-T
yang diberikan pada Tabel 3-8 dengan penyesuaian menggunakan Persamaan 3-16.

FCopus =1—-0,8x (1 — FCyps) 3-16
Keterangan:

FCsns adalah faktor koreksi kapasitas akibat hambatan samping untuk jalan 6 (enam) lajur.

FCsns adalah faktor koreksi kapasitas akibat hambatan samping untuk jalan 6 (empat) lajur.

3.4.4.5 Langkah C.5: Penentuan Kapasitas Pada Kondisi Lapangan

C pada kondisi lapangan dihitung menggunakan Persamaan 3-1 dengan bantuan data yang
diisikan ke dalam Formulir JLK-II Kolom 8 sampai dengan kolom 11. Tuliskan hasilnya ke
dalam Kolom 12.

3.4.4.6 Langkah C.6: Penentuan Kapasitas Pada Segmen Khusus

a. Segmen khusus tanpa lajur pendakian

Kapasitas jalan pada segmen khusus dapat dihitung dengan prosedur sebagai berikut:

1) Hitung arus lalu lintas satu lajur arah mendaki (q, SMP/jam) dari jalan eksisting;

2) Tentukan kapasitas dasar dengan menggunakan Tabel 3-2;

3) Tentukan faktor koreksi untuk kapasitas akibat lebar jalur (FC.) menggunakan Tabel
3-4, hambatan samping (FCus) menggunakan Tabel 3-8, dan akibat pemisahan arah
(FCpa) menggunakan Tabel 3-6; dan

4) Hitung C (SMP/jam).

b. Segmen khusus dengan lajur pendakian

Jika segmen khusus dilengkapi dengan lajur pendakian, anggaplah arah yang mendaki

sebagai jalur satu arah (dua lajur) dari jalan empat lajur tak terbagi (4/2-TT) pada alinemen

gunung. Prosedur perhitungan kapasitas adalah sebagai berikut:

1) Hitung arus lalu lintas satu lajur arah mendaki (q, SMP/jam) dari jalan eksisting;

2) Tentukan kapasitas dasar arah mendaki (2 (dua) lajur; lajur eksisting dan lajur
pendakian) menggunakan kapasitas dasar tipe jalan 4/2-TT pada alinemen gunung
(Tabel 10-1);

3) Tentukan faktor koreksi untuk kapasitas akibat lebar jalur (FC.) menggunakan Tabel
10-2 dan hambatan samping (FCus) menggunakan Tabel 10-4 dengan menganggap
bahwa tipe jalan adalah 4/2-TT,;

4) Gunakan faktor koreksi kapasitas akibat pemisahan arah (FCpa) pada segmen umum
untuk tipe jalan 4/2-TT (Tabel 10-3);

5) Hitung C (SMP/jam).
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3.4.5 Langkah D: Menetapkan Kinerja Lalu Lintas

Untuk jalan tak terbagi, semua analisis (kecuali analisis kelandaian khusus) dilakukan pada
kedua arah. Untuk jalan terbagi, analisis dilakukan pada masing-masing arah. Untuk segmen
khusus, lanjutkan langsung ke Langkah D.4.
Gunakan data masukan yang ditentukan dalam Langkah A.3 (Formulir JLK-I), vg, dan C yang
dihitung dalam Langkah B dan C (Formulir JLK-1I) untuk menentukan Dj, vwe, Wr, dan D..
Gunakan Formulir JLK-II untuk analisis kinerja ini.

3.4.5.1 Langkah D.1: Derajat Kejenuhan

a. Salin nilai arus lalu lintas dalam satuan SMP/jam dari Formulir JLK-I ke dalam Formulir
JLK-1I (kolom 13). Untuk jalan tak terbagi g adalah grora. untuk 2 arah (dalam Gambar
3-21 ditandai dengan lingkaran garis terputus-putus), untuk jalan terbagi g adalah arus
untuk masingmasing arah dari jalan terbagi garan 1 dan qaran 2.

7. ARUS LALULINTAS KONDISI AWAL

FORMULIR JLK

Arah 1 Arah 2
MP KS BB B SM MP KS BB B sm
EMP| 1,00 | 130 1,50 250 | 050 | “RH1 TS50 [ 130 150 250 0,50 a2
kendjam| 642 250 76 32 87 1089 | 526 205 63 27 72 891
SMPjam| g42_ | 325 115 81 44 1207 | 526 266 94 &6 36 988
. . —

S ¥ e LT T e e g

N ~

~
2. KAPASITAS, DERAJAT KEEENyHAN, KECEPATAN MP
~,

FORMULIR JLKII

C=CyxFC xXFCpy XFCys

Kapasitas FaKter koreksi akibat Kapasitas Arus lalu lintas Derajat Kecepatan MP
dasar Lebar jalur Pemisaban | Hambatan kejenuhan
arah ~gamping Vup
Arah Cy FC, FCpa c GrotaL D, Gambar 3-1 dan
(Tabel 3-1) | (Tabel 34) | (Tabel3-5) | (Tabel 3-8]~ J@IGIKUEKXE) (14)(12) Gambar 3-2
SMPjam SMF@'T' SMPfjam km/jam
) (8) ©) (10) a1 (12) >~ (13) (14) (15)
Awal 4000 0,91 0,97 0,99 3495 * 2195 0,63 446
sthy.a.d 4000 0,91 0,97 0,99 3495 3270 0,94 36,8
th+lebar 4000 1,21 0,97 0,99 4648 3270 0,70 464

Gambar 3-21 Contoh garaH 1, qaraH2, atau groraL Untuk analisis

b. Dengan menggunakan nilai C dari kolom 12 Formulir JLK-II, hitung D; dengan cara
membagi groraL (kolom 13) oleh C, dan masukkan nilainya ke dalam kolom 14 (lihat contoh
pada Gambar 3-21).

3.4.5.2 Langkah D.2: Kecepatan dan Waktu Tempuh Mobil Penumpang

a.

Tentukan vme berdasarkan nilai D; yang diperoleh dari perhitungan (kolom 14) dan nilai

vemp dari kolom 6, dengan bantuan Gambar 3-1 (untuk tipe jalan 2/2-TT) atau Gambar 3-2
(untuk tipe jalan 4/2-T). Tetapkan titik D; pada sumbu X, buat garis vertikal sejajar dengan
sumbu Y dari titik ini sampai memotong kurva vsme, buat garis horizontal sejajar dengan
sumbu X sampai memotong sumbu Y dan baca nilai vmpe. Masukkan nilai ini ke Kolom 15
Formulir JLK-II.
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b. Tulis panjang segmen P (km) pada Kolom 17 (Formulir JLK-1), hitung Wt dalam satuan
jam, dengan cara membagi P dengan v, dan masukkan hasilnya ke dalam Kolom 18 (lihat
contoh dalam Gambar 3-22).

3.4.5.3 Langkah D.3: Derajat Iringan (D))

D, hanya diperhitungkan pada tipe jalan 2/2-TT. Tentukan D, berdasarkan D; dalam kolom 14
dengan menggunakan Gambar 3-3, dan masukkan nilainya ke dalam Kolom 19 Formulir JLK-
Il (lihat contoh dalam Gambar 3-22).

2. KAPASITAS, DERAJAT KEJENUHAN, KECEPATAN MP

C=Cy X FC_ X FCpa X FCys

Kapasitas Faktor koreksi akibat Kapasitas Arus lalu lintas Derajat Kecepatan MP
dasar Lebar jalur | Pemisahan [ Hambatan kejenuhan
arah samping Vup
Arah c
Co FC_ FCpa FCps QroraL D, Gambar 3-1 dan
(Tabel 3-1) | (Tabel3-4) | (Tabel3-5) | (Tabel3-g) | {(@D+EMAXE) (14)/(12) Gambar 3-2
SMP/jam SMP/jam SMP/jam km/jam
@) ®) © (10 11 12 (13) 14 (15)
Awal 4000 0,91 0,97 0,99 3495 2195 0,63 44,6
6th y.a.d 4000 0,91 0,97 0,99 3495 3270 0,94 36,8
6th+lebar 4000 1,21 0,97 0,99 4648 3270 0,70 46,4

w

. KECEPATAN MP, WAKTU TEMPUH,

Panjang Waktu Derajat
segmen jalan tempuh Iringan
P Wi D,
Arah
(A7)/(15)
km jam
(16) (17) (18) (19)
Awal 5 0,112 0,79
6th y.a.d 5 0,136 0,89
6th+lebar 5 0,108 0,82

dan DERAJAT IRINGAN

Gambar 3-22 Contoh perhitungan dan penulisan C, vupe, Wr, dan D,

3.4.5.4 Langkah D.4: Kecepatan dan Waktu Tempuh Pada Segmen Khusus

a. Segmen khusus tanpa lajur pendakian
Pada umumnya fokus dari segmen khusus adalah kecepatan arus pada arah
mendaki. Untuk perhitungan ini, gunakan Formulir JLK-II. Hitung D; dengan cara yang
sama dalam Langkah D.1 (contoh lihat Gambar 3-23).
Kecepatan mendaki pada kondisi kapasitas (Vcnaik, km/jam) ditentukan berdasarkan
kecepatan mendaki arus bebas (vs) dari Langkah B.6 dengan bantuan Gambar 3-1.
Tentukan kecepatan pada kapasitas sebagai berikut:

1)

2)

a)

Plot nilai D; pada sumbu horizontal x pada bagian bawah Gambar 3-1.

b) Buat garis vertikal sejajar dengan sumbu vertikal (y) dari titik ini sampai memo-
tong curva vg yang sesuai dengan dari langkah B.6.
c) Buat garis horizontal sejajar dengan sumbu x sampai memotong sumbu vertikal
y dan baca nilai vc naik-

d)

3-23, VC NAIK= 42).
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Hitung perbedaan kecepatan antara venak dengan venak. Venaik telah dihitung pada
langkah B.6 (lihat Gambar 3-19, nilai venak=48,7 km/jam) dan telah dimasukkan ke
dalam Formulir JLK-III Kolom 7, arah 1. Masukkan perbedaan kecepatan
(Venak - Venak) dalam kolom 20 Formulir JLK-III (dalam Gambar 3-23 tertulis 6,7
km/jam).

Hitung kecepatan mendaki MP menggunakan Persamaan 3-17.

VNAIK = VB,NAIK — DJX(VB,NAIK - VC,NAIK) 3-17

Masukkan hasilnya dalam kolom 21 Formulir JLK-III.

Waktu tempuh rata-rata dihitung dengan cara yang sama seperti pada Langkah D.2
di atas. Gunakan Kolom 22 dan 23 Formulir JLK-III.

Tentukan kecepatan TB pada kondisi lapangan menggunakan Gambar 3-2 dan
persamaan 3-18 dan masukkan hasilnya ke dalam Kolom 18 Formulir JLK-III:

VTB,NAIK = VB,TB,NAIK — D] X (VB,TB,NAIK - VC,NAIK) 3-18

Keterangan:

vreNnak  adalah kecepatan truk besar pada kondisi lapangan, km/jam.

ve,B.NAKK @dalah kecepatan arus bebas mendaki truk besar, km/jam.

vknak  adalah kecepatan arus mendaki pada kondisi kapasitas mobil penumpang, km/jam.
Jika kecepatan keseluruhan untuk kedua arah dikehendaki, maka Gambar 3-1 dalam
Langkah D.2 dapat digunakan dengan ketelitian yang layak dengan menggunakan
kombinasi kecepatan arus bebas mendaki dan menurun seperti dihitung pada Lang-
kah B.6, dan isikan hasilnya pada Formulir JLK-III.

2. KAPASITAS, DERAJAT KEJENUHAN, KECEPATAN MENANJAK PADA KAPASITAS

C=CoX FC_ X FCpa X FCyg

Kapasitas Faktor koreksi akibat Kapasitas Arus lalu lintas Derajat Kecepatan naik
dasar Lebar jalur | Pemisahan | Hambatan kejenuhan pada kondisi
arah samping kapasitas
Arah Co FC_ FCpa FCus C droTAL D, Venaik
(Tabel 3-1) (Tabel 3-4) | (Tabel35) | (Tabel3-8) | {(D+@)XAXE5) (16)/(15) | Gambar3-1 dan
) Gambar 3-2
SMP/jam SMP/fam SMP/jam km/jjam
(10) (11) (12) (13) (14) (15) (16) 17) (18)
Saat ini 3550 0,96 0,96 0,95 3105 1703 0,55 38
dengan lajur
pendakian 2x1800 0,98 1 0,95 3352 603 0,18 47
3. KECEPATAN MP, WAKTU TEMPUH, dan DERAJAT IRINGAN
Beda kecepatan| Kecepatan Panjang Waktu
menanjak | segmen jalan | tempuh naik
VB,NAIK™Y C NAIK VNAIK khusus (naik) Wr
Arah Pg
(22)/(21)
km/jam km/jam km jam
(19) (20) (21) (22) (23)
Saat ini 10,7 43 3 0,070
dengan lajur
pendakian a1 3 0,064
Gambar 3-23 Contoh perhitungan kinerja pada segmen khusus dalam formulir JLK-III
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b. Segmen khusus dengan lajur pendakian

Jika segmen khusus dilengkapi dengan lajur pendakian, anggaplah arah yang mendaki

sebagai jalur satu arah (dua lajur) dari jalan empat lajur tak terbagi (4/2-TT) pada alinemen

gunung. Prosedur perhitungan kapasitas dan kinerja lalu lintas adalah sebagai berikut:

1) Hitung arus lalu lintas satu lajur arah mendaki (q, SMP/jam) dari jalan eksisting;

2) Hitung C (SMP/jam) menggunakan langkah C.6 dan Dy;

3) Kecepatan mendaki arus bebas (vsnaik) diperoleh dari Langkah B.6, dengan bantuan
Gambar 3-2 (tipe jalan 4 (empat) lajur) dan D; maka dapat diperoleh kecepatan
mendaki saat kapasitas (Vcnaik);

4) Kecepatan mendaki (vnak) ditentukan dengan menggunakan Persamaan 3-17; dan

5) Waktu tempuh didapat dari membagi panjang segmen jalan khusus dengan kecepatan

mendaki.

3.4.5.5 Langkah D.5: Penilaian Kinerja Lalu Lintas

Cara tercepat menilai kinerja lalu lintas adalah dengan menilai D; selama umur pelayanan
jalan yang dikehendaki. Jika nilai D; selama umur fungsinya cukup rendah atau sesuai dengan
kriteria yang ditetapkan, maka kinerja lalu lintas dapat diterima. Tetapi, jika D; yang pada masa
usia pelayanannya didapat terlalu tinggi (misal >0,85), maka perlu dipertimbangkan untuk
mengubah (meningkatkan) penampang melintang jalan dan memulai lagi perhitungan baru.
Untuk jalan terbagi, penilaian kinerja lalu lintas harus dikerjakan untuk setiap arah terlebih
dahulu agar dapat sampai pada penilaian secara menyeluruh.

3.4.6 Langkah E: Mengubah Perencanaan Jalan untuk Meningkatkan Kinerja

Jika kriteria kinerja lalu lintas untuk rencana jalan dapat dipenuhi, maka rencana geometri yang

dianalisis menjadi keluaran akhir dari analisis sehingga rencana geometri dapat ditetapkan.

Tetapi, jika kriteria perencanaan tidak terpenuhi, maka rencana geometri awal perlu dikoreksi

untuk mendapatkan kinerja lalu lintas yang lebih baik. Untuk hal ini diperlukan perencanaan

ulang dan analisis kapasitas ulang. Beberapa upaya yang dapat dilakukan untuk

meningkatkan kinerja lalu lintas, diantaranya:

a. memperbaiki kondisi geometri segmen untuk meningkatkan lebar efektif jalur lalu lintas;

b. menambah jumlah lajur sehingga kapasitasnya meningkat;

c. menerapkan manajemen lalu lintas tertentu, misalnya pembatasan ijin jalan atau
melarang bagi truk besar melintasi segmen tersebut; dan

d. memperbaiki kondisi lingkungan jalan agar hambatan samping jalan menjadi rendah.

3.4.7 Langkah F: Menetapkan Keluaran

Proses analisis sesuai bagan alir dalam Gambar 3-4 dan Gambar 3-5, mempunyai 3 (tiga)
keluaran, tergantung dari maksud analisis. Jika maksudnya adalah menghitung kapasitas
suatu segmen jalan, maka keluarannya adalah nilai kapasitas hasil perhitungan. Jika
tujuannya adalah mengevaluasi kinerja lalu lintas dari suatu segmen (eksisting), maka
keluarannya adalah D;, Vr, D (untuk tipe jalan 2/2-TT), dan deskripsi tentang baik buruknya
kinerja lalu lintas. Jika tujuannya adalah perencanaan jalan, maka keluarannya adalah ukuran
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geometri sesuai rencananya yang kinerja lalu lintasnya telah memenuhi kriteria perencanaan
yang telah ditetapkan.

3.4.8 Analisis Perencanaan Menggunakan Tabel Kinerja

Analisis perencanaan dapat dilakukan selain dengan mengikuti prosedur lengkap seperti yang
dijelaskan di muka, dapat juga dilakukan dengan lebih cepat menggunakan tabel kinerja. Cara
ini dapat dilakukan jika asumsi perencanaan sesuai dengan Tabel 3-21. Berdasarkan nilai qsp,
dapat digunakan Tabel 3-22 untuk mencari tipe jalan yang sesuai dengan kinerja lalu lintas
yang diinginkan dengan asumsi bahwa dimensi geometri, lalu lintas, dan lingkungan sama
seperti pada Tabel 3-21. Jika asumsi yang diinginkan tidak sesuai dengan Tabel 3-21, maka
perencanaan harus mengikuti prosedur lengkap sesuai diagram dalam Gambar 3-5.
Jika LHRT (kend/jam) rencana memiliki komposisi lalu lintas yang berbeda dengan asumsi
ideal dalam Tabel 3-21, maka Tabel 3-22 masih bisa digunakan dengan memakai qs yang
disesuaikan (qsp,s). Cara menghitungnya sebagai berikut:
a. Hitung g menggunakan Persamaan 1-1 dengan nilai faktor K yang berlaku dengan

satuannya kend/jam;
b. Hitung faktor penyesuaian komposisi dengan menggunakan komposisi lalu lintas dan

EMP sebagai berikut:

Pada komposisi lalu lintas rencana, hitung Pexs:

Peks= (Y0MPeks X EMPyp + %KSeks X EMPks + %BBeks X EMPgg +

%TBeks X EMPrg + %SMeks X EMPsm)/100 3-19

Pada komposisi lalu lintas sesuai dengan kondisi ideal (Tabel 3-21), hitung Phaku
Ppaku= (%MPbakux EMPup + %KSpaku X EMPks+ %BBpaku X EMPgg +
%TBbaku X EMP8 + %SMpaku X EMPsw)/100 3-20

C. Hitung arus jam perencanaan yang telah disesuaikan (qsr,s) dalam satuan kend/jam:

gip,s = Qup X Peks/Pbaku (kend/jam) 3.21

d. Gunakan nilai terhitung gse,s dan bukan qse ketika menggunakan Tabel 3-22.
Jika kondisi lalu lintas jauh berbeda dari kondisi anggapan ideal (Tabel 3-21), maka harus
digunakan nilai-nilai yang tepat, dan analisis harus dilakukan sesuai diagram dalam
Gambar 3-5. Dalam hal ini, jika:
1) lalu lintas sangat berbeda dari asumsi ideal, misalnya faktor K, komposisi lalu lintas,
dan pemisahan arah;
2) lebar jalur lalu lintas segmen perencanaan sangat berbeda dengan asumsi ideal;
3) alinemen horizontal dan vertikal sangat berbeda dari tipe alinemen ideal; dan
4) guna lahan dan hambatan samping berbeda satu kelas lebih dari asumsi ideal.
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Tabel 3-21 Kondisi ideal geometri, lalu lintas, dan lingkungan jalan sebagai dasar
penetapan kinerja lalu lintas pada Tabel 3-22

Elemen teknis

Jalan 2/2-TT

4/2-T 6/2-T

KFJ

Jalan arteri (Jalan Nasional atau Provinsi)

Tipe alinemen

Datar, Bukit, Gunung

Lingkungan dan
% pengembangan

Lingkungan luar kota/
pedalaman;

Daerah perkampungan; pengembangan guna
lahan di samping jalan di sepanjang segmen

Tata Guna lahan pengembangan guna | sebesar 50%
lahan di samping jalan
sepanjang segmen
sebesar 25%

KHS Rendah Sedang

% panjang 50% 75%

segmen dgn jarak
pandang
minimum 300m

KJP

B untuk alinemen datar

A untuk seluruh tipe alinemen

dan bukit;
C untuk alinemen
gunung
Lse, m 7,00 m 2x2 @3,5m=14,0 m ‘ 2x3 @3,50 m=21,0 m
Lge, m; Bahuyang | Lee =1,5 m di kedua | Lge=2,0 m (Lg datlam=0,25 m dan Lga= 1,75 m
tidak diperkeras di- | sisinya pada alinemen | pada alinemen datar dan bukit);
anggap bukan datar dan bukit;
bahu. Lee =1,0 m di kedua
sisinya pada alinemen | Lge=1,5 m (Lg dalam= 0,25 m dan Lg ua= 1,25 m
gunung pada alinemen gunung)
Median Tanpa median Ada median
PA, % 50%-50% 50%-50% 50%-50%
Faktor K 11% 11% 11%
Komposisi kendaraan:
MP 57%
KS 23%
BB 7%
B 4%
SM 9%
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4. Kapasitas Jalan Perkotaan

4.1 Umum

Kapasitas jalan perkotaan harus dipisahkan menjadi beberapa segmen jika karakteristik jalan
berubah secara signifikan. Perubahan-perubahan pada lebar jalur lalu lintas dan bahu (sampai
dengan 15% (lima belas persen)), tipe jalan, jarak pandang, tipe alinemen jalan, dan jalan
keluar dari daerah perkotaan atau semi perkotaan, meskipun karakteristik geometrinya atau
yang lainnya tidak berubah. Analisis Kapasitas Jalan perkotaan hanya dilakukan untuk tipe
alinemen vertikal yang datar atau hampir datar, dan tipe alinemen horizontal yang lurus atau
hampir lurus.

4.2 Kapasitas Jalan Perkotaan

4.2.1 Penghitungan Kapasitas

C untuk tipe jalan tak terbagi, 2/2-TT, ditentukan untuk volume lalu lintas total 2 (dua) arah. C
untuk tipe jalan terbagi 4/2-T, 6/2-T, dan 8/2-T, ditentukan secara terpisah per arah dan per
lajur. C segmen jalan secara umum dapat dihitung menggunakan Persamaan 4-1.

C= CO X FCL] X FCPA X FCHS X FCUK 4'1

Keterangan:

C adalah kapasitas segmen jalan yang sedang diamati, dengan satuan SMP/jam. Jika kondisi
segmen jalan berbeda dari kondisi ideal, maka nilai C harus dikoreksi berdasarkan perbedaan
terhadap kondisi idealnya dari lebar lajur atau jalur lalu lintas (FCL3), pemisahan arah (FCra), KHS
pada jalan berbahu atau tidak berbahu (FChs), dan ukuran kota (FCuk).

Co adalah kapasitas dasar kondisi segmen jalan yang ideal, dengan satuan SMP/jam.

FCL; adalah faktor koreksi kapasitas akibat perbedaan lebar lajur atau jalur lalu lintas dari kondisi
idealnya.

FCpa adalah faktor koreksi kapasitas akibat Pemisahan Arah lalu lintas (PA) dan hanya berlaku untuk
tipe jalan tak terbagi.

FCus adalah faktor koreksi kapasitas akibat kondisi KHS pada jalan yang dilengkapi bahu atau
dilengkapi kereb dan trotoar dengan ukuran yang tidak ideal.

FCuk adalah faktor koreksi kapasitas akibat ukuran kota yang berbeda dengan ukuran kota ideal.

Jika kondisi segmen jalan yang sedang diamati sama dengan kondisi ideal, maka semua faktor

koreksi kapasitas menjadi 1,0 sehingga C = Co.

4.2.2 Kapasitas Dasar

Kondisi kapasitas dasar yaitu jalan dengan kondisi geometri lurus, sepanjang minimum 300
m, dengan lebar lajur efektif rata-rata 3,50 m, memiliki pemisahan arus lalu lintas 50%:50%,
memiliki kereb atau bahu berpenutup, ukuran kota 1-3 juta jiwa, dan KHS rendah atau dapat
dilihat pada Tabel 4-2. Nilai Co dapat dilihat dalam Tabel 4-1.

Nilai Co untuk tipe jalan tak terbagi (2/2-TT) dilakukan sekaligus untuk dua arah lalu lintas.
sedangkan tipe jalan terbagi (4/2-T, 6/2-T, dan 8/2-T) dilakukan per masing-masing arah.
Analisis bagi tipe jalan satu arah dilakukan sama dengan untuk tipe jalan terbagi, yaitu per 1
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(satu) arah atau per 1 (satu) jalur. Analisis bagi tipe jalan dengan jumlah lajur lebih dari 4

(empat) dilakukan menggunakan ketentuan-ketentuan untuk tipe jalan 4/2-T.

Tabel 4-1 Kapasitas dasar, Co

C
Tipe jalan 0 Catatan
(SMP/jam)
4/2-T, 6/2-T, 8/2-T atau .
1700 Per lajur (satu arah)
Jalan satu arah
2[2-TT 2800 Per dua arah

Tabel 4-2 Kondisi segmen jalan ideal untuk menetapkan kecepatan arus bebas dasar
(vep) dan kapasitas dasar (Co)

Spesifikasi penyediaan prasarana jalan
; Jalan Jalan Satu
No. Uraian _ Jalan Raya | Jalan Raya _
Sedang tipe _ _ arah tipe
tipe 4/2-T tipe 6/2-T
212-TT 1/1, 2/1, 3/1

Lebar Jalur lalu

1] . 7,0 4x3,5 6%3,5 2x3,5
lintas, m

5 Lebar Bahu efektif 18 Tanpa bahu, tetapi dilengkapi 20
di kedua sisi, m ' kereb di kedua sisinya '
Jarak terdekat

3 | kereb ke - 2,0 2,0 2,0
penghalang, m

. _ Ada, tanpa Ada, tanpa
4 | Median Tidak ada -
bukaan bukaan

Pemisahan arah,

5 50-50 50-50 50-50 -
%

6 | KHS Rendah Rendah Rendah Rendah
Ukuran kota, Juta

7 . 1,0-3,0 1,0-3,0 1,0-3,0 1,0-3,0
jiwa

8 | Tipe alinemen jalan Datar Datar Datar Datar
K —

g | "OMPOSISI 60%:8%:32% | 60%:8%:32% | 60%:8%:32% | 60%:8%:32%
MP: KS:SM

10 | Faktor K 0,08 0,08 0,08
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4.2.3 Faktor Koreksi Kapasitas Akibat Perbedaan Lebar Lajur

Penentuan nilai FC_; didasarkan pada Tabel 4-3 sebagai fungsi dari lebar efektif lajur lalu lintas
(Lee).
Tabel 4-3 Faktor koreksi kapasitas akibat perbedaan lebar lajur, FCy,

. LLe atau Lje
Tipe jalan m) FCL,
L.e = 3,00 0,92
4/2-T, 6/2-T, 8/2-T 3,25 0,96
atau 3,50 1,00
Jalan satu-arah 3,75 1,04
4,00 1,08
Lse2 aran = 5,00 0,56
6,00 0,87
7,00 1,00
2[2-TT 8,00 1,14
9,00 1,25
10,00 1,29
11,00 1,34

4.2.4 Faktor Koreksi Kapasitas Akibat PA pada Tipe Jalan Tak Terbagi
Penentuan nilai FCpa didasarkan pada Tabel 4-4 sebagai fungsi dari pemisahan arah lalu
lintas.
Tabel 4-4 Faktor koreksi kapasitas akibat PA pada tipe jalan tak terbagi, FCpa
PA %-% 50-50 55-45 60-40 | 65-35 [ 70-30
FCra 1,00 0,97 0,94 0,91 0,88

4.2.5 Faktor Koreksi Kapasitas Akibat KHS pada Jalan

Penentuan FCys didasarkan pada Tabel 4-5 pada jalan dengan bahu dan Tabel 4-6 pada jalan
berkereb. Nilai FCus untuk tipe jalan 6/2-T dan 8/2-T dapat ditentukan dengan menggunakan
nilai FCus untuk tipe jalan 4/2-T yang dihitung menggunakan Persamaan 4-2.

FC6HS = 1 - {0,8 X (1 — FC4H5)} 4'2

Keterangan:
FCehs adalah faktor koreksi kapasitas akibat hambatan samping untuk jalan 6/2-T atau 8/2-T.
FCans adalah faktor koreksi kapasitas akibat hambatan samping untuk jalan 4/2-T.

Ketentuan teknis mengenai cara survei dan menetapkan KHS, diuraikan dalam Butir 4.2.7.
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Tabel 4-5 Faktor koreksi kapasitas akibat KHS pada jalan dengan bahu, FCys

FChus
Tipe jalan KHS Lebar bahu efektif Lgg, m
<0,5 1,0 15 22,0
Sangat Rendah 0,96 0,98 1,01 1,03
Rendah 0,94 0,97 1,00 1,02
4/2-T Sedang 0,92 0,95 0,98 1,00
Tinggi 0,88 0,92 0,95 0,98
Sangat Tinggi 0,84 0,88 0,92 0,96
Sangat Rendah 0,94 0,96 0,99 1,01
2[2-TT
atal Rendah 0,92 0,94 0,97 1,00
Sedang 0,89 0,92 0,95 0,98
Jalan satu .
arah Tinggi 0,82 0,86 0,90 0,95
Sangat Tinggi 0,73 0,79 0,85 0,91

Tabel 4-6 Faktor koreksi kapasitas akibat KHS pada jalan berkereb, FCus

FCus
. Jarak kereb ke penghalang
Tipe jalan KHS )
terdekat sejauh Lkp, m
<0,5 1,0 15 >2,0
Sangat Rendah 0,95 0,97 0,99 1,01
Rendah 0,94 0,96 0,98 1,00
4/2-T Sedang 0,91 0,93 0,95 0,98
Tinggi 0,86 0,89 0,92 0,95
Sangat Tinggi 0,81 0,85 0,88 0,92
Sangat Rendah 0,93 0,95 0,97 0,99
2[2-TT
atal Rendah 0,90 0,92 0,95 0,97
Sedang 0,86 0,88 0,91 0,94
Jalan satu .
arah Tinggi 0,78 0,81 0,84 0,88
Sangat Tinggi 0,68 0,72 0,77 0,82
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4.2.6 Faktor Koreksi Kapasitas Terhadap Ukuran Kota
Penentuan nilai FCuk didasarkan pada Tabel 4-7 sebagai fungsi dari ukuran kota.

Tabel 4-7 Faktor koreksi kapasitas terhadap ukuran kota, FCuk

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

4.2.7 Kelas Hambatan Samping

KHS ditetapkan dari jumlah perkalian antara frekuensi kejadian setiap jenis hambatan samping
dikalikan dan bobotnya. Frekuensi kejadian hambatan samping dihitung berdasarkan
pengamatan di lapangan selama satu jam di sepanjang segmen yang diamati. Nilai bobot jenis
hambatan samping dapat dilihat dalam Tabel 4-8. Kriteria KHS berdasarkan frekuensi kejadian
ditetapkan dalam Tabel 4-9. Nilai koreksi kapasitas akibat KHS dapat dilihat dalam Tabel 4-5
atau Tabel 4-6.

Tabel 4-8 Pembobotan hambatan samping

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

Tabel 4-9 Kriteria kelas hambatan samping

Jumlah nilai frekuensi
KHS kejadian (di kedua sisi jalan) Ciri-ciri khusus
dikali bobot
Sangat Rendah <100 Daerah Permukiman, tersedia jalan
(SR) lingkungan (frontage road)
Rendah 100-299 Daerah Permukiman, ada beberapa
(R) angkutan umum (angkutan kota).
Sedang 300-499 Daerah |ndl'JS'tI.’I, ada beberapa toko di
(S) sepanjang sisi jalan.
Tinggi 500-899 Daerah quer5|al, ada aktivitas sisi jalan
(M yang tinggi.
Sangat Tinggi (ST) 900 D_a_e.rah Komersial, ada aktivitas pasar
sisi jalan.
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4.3 Kinerja Lalu Lintas

4.3.1 Derajat Kejenuhan dan EMP

D;adalah ukuran utama yang digunakan untuk menentukan tingkat kinerja segmen jalan. Nilai
D; menunjukkan kualitas kinerja lalu lintas dan bervariasi antara nol sampai dengan satu. Nilai
yang mendekati nol menunjukkan arus yang tidak jenuh yaitu kondisi arus yang lengang
dimana kehadiran kendaraan lain tidak mempengaruhi kendaraan yang lainnya. Nilai yang
mendekati 1 (satu) menunjukkan kondisi arus pada kondisi kapasitas. Untuk suatu nilai D;,
kepadatan arus dengan kecepatan arusnya dapat bertahan atau dianggap terjadi selama satu
jam. Dy dihitung menggunakan Persamaan 4-3.

q
Dy == 4-3
I7c
Keterangan:

D adalah derajat kejenuhan.
adalah kapasitas segmen jalan, dalam SMP/jam.

q adalah volume lalu lintas, dalam SMP/jam, yang dalam analisis kapasitas terdiri dari 2 (dua) jenis,
yaitu geksisting hasil perhitungan lalu lintas dan gse hasil prediksi atau hasil perancangan.

Dalam analisis kapasitas, q harus dikonversikan ke dalam satuan SMP/jam menggunakan
nilai-nilai EMP. Nilai EMP untuk MP adalah satu dan EMP untuk jenis kendaraan-kendaraan
yang lain ditunjukkan dalam Tabel 4-10 untuk tipe jalan tak terbagi dan Tabel 4-11 untuk tipe
jalan terbagi.

Tabel 4-10 EMP untuk tipe jalan tak terbagi

Volume lalu-lintas EMPswm
Tipe jalan total dua arah EMPxs
. Ljalur <6 m Liaur >6m
(kend/jam)
<1800 1,3 0,5 0,40
212-TT
>1800 1,2 0,35 0,25
Tabel 4-11 EMP untuk tipe jalan terbagi
Tioe ialan Volume lalu-lintas EMP EMP
pel per lajur (kend/jam) ks s
<1050 1,3 0,40
4/2-T atau 2/1
>1050 1,2 0,25
6/2-T atau 3/1 <1100 1,3 0,40
8/2-T atau 4/1 >1100 1,2 0,25

4.3.2 Kecepatan Arus Bebas

Vg untuk jenis MP ditetapkan sebagai kriteria untuk menetapkan kinerja segmen jalan. Vg untuk
KS dan SM ditetapkan hanya sebagai referensi atau untuk tujuan lain. Vg untuk MP biasanya
10-15% lebih tinggi dari tipe kendaraan lainnya. Vg dihitung menggunakan Persamaan 4-4.
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vg = (Vgp + VgL) X FVgys X FVgyk 4-4
Keterangan:
\/:] adalah kecepatan arus bebas untuk MP pada kondisi lapangan, dalam km/jam.

VBD adalah kecepatan arus bebas dasar untuk MP, yaitu kecepatan yang diukur dalam kondisi lalu
lintas, geometri, dan lingkungan yang ideal (lihat Tabel 4-2), nilainya dapat dilihat dalam Tabel
4-12, termasuk untuk jenis kendaraan yang lain.

VBL adalah nilai koreksi kecepatan akibat lebar jalur atau lajur jalan (lebar jalur pada tipe jalan tak
terbagi atau lebar lajur pada tipe jalan terbagi), dalam satuan km/jam, dan nilainya dapat dilihat
dalam Tabel 4-13.

FVens adalah faktor koreksi kecepatan bebas akibat hambatan samping pada jalan yang memiliki bahu
atau jalan yang dilengkapi kereb/trotoar dengan jarak kereb ke penghalang terdekat, nilainya
dapat dilihat dalam Tabel 4-14 untuk jalan yang memiliki bahu dan Tabel 4-15 untuk jalan yang
memiliki trotoar/kerb.

FVshs untuk tipe jalan enam lajur dapat ditentukan dengan menggunakan nilai FVers untuk jalan
4/2-T yang disesuaikan menggunakan Persamaan 4-5.

FVgus = 1 —{0,8 X (1 — FV,u5)} 4-5

Keterangan:

FVens adalah faktor koreksi kecepatan arus bebas untuk jalan 6/2-T.

FVans adalah faktor koreksi kecepatan arus bebas untuk jalan 4/2-T.

FVeuk adalah faktor koreksi kecepatan bebas untuk beberapa ukuran kota, nilainya dapat
dilihat dalam Tabel 4-16.

Tabel 4-12 Kecepatan arus bebas dasar, vep

Vep, km/jam
Tipe jalan Rata-rata semua
MP KS SM
kendaraan
4/2-T, 6/2-T, 8/2-T
Jalan
_ atau 61 52 48 57
Terbagi .
jalan satu arah
Jalan Tak
_ 2/12-TT 44 40 40 42
Terbagi
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Tabel 4-13 Nilai koreksi kecepatan arus bebas dasar akibat lebar lajur atau jalur lalu
lintas efektif (vgL)

Tipe jalan Lieatau Lie Vet
pe] (m) (km/jam)
L.e = 3,00 -4
3,25 -2
Jalan 4/2-T, 6/2-T, 8/2-T
. 3,50 0
Terbagi atau
) 3,75 2
jalan satu arah
4,00 4
L;e = 5,00 -9,50
6,00 -3
7,00 0
Jalan Tak
) 22-TT 8,00 3
Terbagi
9,00 4
10,00 6
11,00 7

Tabel 4-14 Faktor koreksi kecepatan arus bebas akibat hambatan samping untuk jalan
berbahu dengan lebar bahu efektif Lge (FVghs)

FVBHs
Tipe jalan KHS Lee (M)
<0,5m 1,0m 1,5m >2m
SR 1,02 1,03 1,03 1,04
Jalan 4/2-T, 6/2-T, 8/2-T R 0,98 1,00 1,02 1,03
i atau S 0,94 0,97 1,00 1,02
Terbagi .
jalan satu arah T 0,89 0,93 0,96 0,99
ST 0,84 0,88 0,92 0,96
SR 1,00 1,01 1,01 1,01
R 0,96 0,98 0,99 1,00
Jalan Tak
) 212-TT S 0,90 0,93 0,96 0,99
Terbagi
T 0,82 0,86 0,90 0,95
ST 0,73 0,79 0,85 0,91
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Tabel 4-15 Faktor koreksi arus bebas akibat hambatan samping untuk jalan berkereb
dan trotoar dengan jarak kereb ke penghalang terdekat Lkp (FVghs)

FVehs

Tipe jalan KHS Lkp (M)
<0,5m 1,0m 1,5m >2m
SR 1,00 1,01 1,01 1,02
Jalan 4/2-T, 6/2-T, 8/2-T R 0,97 0,98 0,99 1,00
Terbagi . atau S 0,93 0,95 0,97 0,99
jalan satu arah T 0,87 0,90 0,93 0,96
ST 0,81 0,85 0,88 0,92
SR 0,98 0,99 0,99 1,00
Jalan Tak R 0,93 0,95 0,96 0,98
Terbagi 2[2-TT S 0,87 0,89 0,92 0,95
T 0,78 0,81 0,84 0,88
ST 0,68 0,72 0,77 0,82

Tabel 4-16 Faktor koreksi kecepatan arus bebas akibat ukuran kota (FVguk) untuk jenis
kendaraan MP

Ukuran kota (Juta jiwa) FVBuk
<0,1 0,90

0,1-0,5 0,93
0,5-1,0 0,95
1,0-3,0 1,00

>3,0 1,03

Jika kondisi eksisting sama dengan kondisi ideal, maka Vg menjadi sama dengan Vgp.

4.3.3 Kecepatan Tempuh

Kecepatan tempuh (vr) merupakan kecepatan aktual arus lalu lintas yang besarannya
ditentukan berdasarkan D; dan vs. Penentuan nilai vr untuk MP dilakukan dengan
menggunakan diagram dalam Gambar 4-1 untuk tipe jalan 2/2-TT dan Gambar 4-2 untuk tipe
jalan 4/2-T, 6/2-T, atau jalan 1 (satu) arah.

4.3.4 Waktu Tempuh

Waktu tempuh (wt) dapat diketahui berdasarkan nilai vvp dalam menempuh segmen jalan
yang dianalisis sepanjang P, Persamaan 4-6 menggambarkan hubungan antara wr, P dan

VMmP.
_ P
Wt = ; 4-6
Keterangan:
wr adalah waktu tempuh rata-rata mobil penumpang, dalam jam.
P adalah panjang segmen, dalam km.

VmP adalah kecepatan tempuh mobil penumpang atau kecepatan rata-rata ruang (space mean
speed, sms) mobil penumpang, dalam km/jam.
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Gambar 4-2 Hubungan vme dengan D; dan vg pada jalan 4/2-T, 6/2-T, dan 8/2-T
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Gambar 4-1 Hubungan vyer dengan D; dan vg padatipe jalan 2/2-TT
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4.4 Prosedur Analisis

Prosedur analisis kapasitas dibedakan untuk dua tujuan. Tujuan pertama adalah untuk
perencanaan, dan tujuan kedua adalah untuk analisis operasional. Prosedur tersebut
ditunjukkan dalam bagan alir dalam Gambar 4-3 dan Gambar 4-4, terdiri dari 6 (enam) langkah
utama, yaitu:

Langkah A: Menetapkan data masukan;

Langkah B: Menetapkan kecepatan arus bebas;

Langkah C: Menetapkan kapasitas;

Langkah D: Menetapkan kinerja lalu lintas;

Langkah E: Perubahan desain untuk memperbaiki kinerja lalu lintas; dan

Langkah F: Menetapkan keluaran.

Prosedur analisis perencanaan (Gambar 4-3) meliputi langkah A, B, C, dan D, yang kemudian
hasilnya diuji untuk menilai apakah kriteria desain telah dipenuhi atau tidak. Jika kriteria desain
dipenuhi, maka lanjutkan ke Langkah F dan tetapkan keluaran. Jika kriteria desain belum
terpenuhi, maka lanjutkan ke Langkah E untuk merubah desain dalam rangka menaikkan
kapasitas, kemudian memproses ulang langkah B, C, dan D. Proses ini berulang (iterasi)
sampai didapat desain yang memenubhi kriteria desain.

Perencanaan memiliki dua sasaran utama. Pertama adalah mendesain jalan baru, dan yang
kedua adalah meningkatkan jalan lama.

Sasaran utama dalam mendesain jalan baru adalah menentukan lebar jalur jalan atau jumlah
lajur jalan yang diperlukan untuk memenuhi kriteria desain yang ditentukan, misalnya D, pada
akhir tahun pelayanan harus <0,85.

Sasaran utama untuk peningkatan jalan lama adalah menetapkan tipe Jalan yang memenuhi
kriteria desain, misal D; <0,85 dengan Wfr tertentu. Data masukan untuk Langkah A adalah
data geometri eksisting, pengaturan lalu lintas eksisting, data arus lalu lintas eksisting, data
lingkungan jalan, dan umur desain peningkatan untuk menghitung qsr pada akhir umur desain.
Langkah berikutnya adalah menghitung vs, C, Dy, dan vy Jalan eksisting sesuai dengan
langkah-langkah B, C, dan D. Bandingkan kinerja lalu lintas eksisting dengan kriteria desain.
Umumnya, kinerja lalu lintas eksisting tidak memenuhi kriteria desain yang mana hal ini
menjadi alasan untuk melakukan peningkatan. Perubahan desain ini misalnya dengan
menerapkan manajemen lalu lintas tertentu atau mengubabh tipe jalan. Untuk desain jalan yang
sudah diubah ini, hitung ulang vg, C, D;, dan vr dan bandingkan hasilnya dengan kriteria
desain. Jika kriteria desain telah terpenuhi, maka tipe jalan peningkatan tersebut adalah
desain jalan yang menjadi sasaran. Jika kriteria desain belum terpenuhi, maka desain
peningkatan perlu ditingkatkan lagi. Ulangi (iterasi) langkah-langkah tersebut sampai kriteria
desain jalan tercapai.

Sebagai bahan masukan untuk desain (informatif), pada Lampiran 11.5 menyajikan
pertimbangan-pertimbangan teknis dalam pemilihan tipe jalan.

Prosedur analisis operasional (Gambar 4-4) meliputi langkah A, B, C, D, yang kemudian
langkah F dimana hasilnya yang terdiri dari D; dan vt atau wr, dinilai untuk menetapkan kinerja
lalu lintas yang dirumuskan secara deskriptif.

-0 oo T ®
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Untuk memudahkan pelaksanaan perhitungan dan analisis, disediakan 3 (tiga) Formulir kerja

yang dilampirkan dalam Lampiran 11.2, yaitu:

a. Formulir JK-1, untuk penyiapan data geometri dan pengaturan lalu lintas;

b. Formulir JK-II, untuk penyiapan data arus lalu lintas dan penentuan KHS; dan

c. Formulir JK-1ll, untuk menghitung kecepatan arus bebas dasar, kapasitas jalan, dan
analisis kinerja lalu lintas.

CATATAN Perencanaan Jalan 4/2-TT tidak dianjurkan lagi karena potensi tingkat fatalitas yang
tinggi apabila terjadi kecelakaan (kecuali dalam perencanaan lajur pendakian). Apabila diperlukan untuk
mengevaluasi jalan dengan tipe 4/2-TT, maka dapat digunakan parameter-parameter dalam Lampiran
11.6.
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LANGKAH A:
MENETAPKAN DATA MASUKAN

Langkah A.1: Data Umum

Langkah A.2: Data Geometrik
Langkah A.3: Data Lalu lintas
Langkah A.4: Data Hambatan Samping
Langkah A.5: Kriteria Desain

LANGKAH B:
MENETAPKAN KECEPATAN ARUS BEBAS
Langkah B.1: Menghitung kecepatan arus bebas dasar LANGKAH E:
Langkah B.2: Faktor koreksi lebar lajur jalan PERUBAHAN DESAIN JALAN
Langkah B.3: Faktor kondisi Hambatan Samping UNTUK MEMPERBAIKI
Langkah B.4: Faktor koreksi fungsi jalan dan guna lahan KINERJA LALU LINTAS
Langkah B.5: Menghitung kecepatan arus bebas pada .
kondisi lapangan Beberapa pilihan : )
e Memperbaiki geometrik,

termasuk memperlebar

lajur atau jalur atau

4 menambah lajur;
LANGKAH C: e Memperbaiki kondisi

MENETAPKAN KAPASITAS lingkungan jalan

e Menerapkan manajemen
lalu lintas tertentu:

e Menerapkan kombinasi
dari perbaikan geometri,
lingkungan jalan dan
manajemen lalu lintas.

Langkah C.1: Menghitung kapasitas dasar (Co)

Langkah C.2: Faktor koreksi lebar jalur lalu lintas

Langkah C.3: Faktor koreksi pemisah arah

Langkah C.4: Faktor koreksi Hambatan Samping

Langkah C.5: Faktor koreksi ukuran kota

Langkah C.6: Menghitung kapasitas pada kondisi
lapangan (C)

i
LANGKAH D:
MENETAPKAN KINERJA LALU LINTAS

Langkah D.1: Menghitung Derajat Kejenuhan (D;)

Langkah D.2: Menghitung Kecepatan Tempuh (V;) dan
Waktu tempuh (W5)

Langkah D.3: Menilai Kinerja lalu lintas

APAKAH KRITERIA
DESAIN DIPENUHI ?

LANGKAH F:
MENETAPKAN LUARAN:

Desain tipe jalan baru atau tipe jalan
lama yang ditingkatkan dan kinerja
lalu lintasnya

Gambar 4-3 Bagan alir analisis perencanaan
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LANGKAH A:
MENETAPKAN DATA MASUKAN

Langkah A.1: Data Umum

Langkah A.2: Data Geometrik
Langkah A.3: Data Lalu lintas
Langkah A.4: Data Hambatan Samping

4
LANGKAH B:
MENETAPKAN KECEPATAN ARUS BEBAS

Langkah B.1: Menghitung kecepatan arus bebas dasar

Langkah B.2: Faktor koreksi lebar lajur jalan

Langkah B.3: Faktor kondisi Hambatan Samping

Langkah B.4: Faktor koreksi fungsi jalan dan guna lahan

Langkah B.5: Menghitung kecepatan arus bebas pada
kondisi lapangan

y
LANGKAH C:
MENETAPKAN KAPASITAS

Langkah C.1: Menghitung kapasitas dasar (Cgp)

Langkah C.2: Faktor koreksi lebar jalur lalu lintas

Langkah C.3: Faktor koreksi pemisah arah

Langkah C.4: Faktor koreksi Hambatan Samping

Langkah C.5: Faktor koreksi ukuran kota

Langkah C.6: Menghitung kapasitas pada kondisi
lapangan (C)

\

LANGKAH D:
MENETAPKAN KINERJA LALU LINTAS

Langkah D.1: Menghitung Derajat Kejenuhan (D;)

Langkah D.2: Menghitung Kecepatan (V) dan Waktu
tempuh (Wy)

Langkah D.3: Menilai Kinerja lalu lintas

N

LANGKAH F:
MENETAPKAN LUARAN:

e Kapasitas jalan : C
e Kinerja lalu lintas: Dy, V1, Wy, dan
deskripsi kinerja.

Gambar 4-4 Bagan alir analisis operasional

94 dari 326
Up
Dokumen ini tidak dikendalikan jika di unduh/Uncontrolled when downloaded



Kapasitas Jalan Perkotaan

4.4.1 Langkah A: Menetapkan Data Masukan

4.4.1.1 Langkah A-1: Data Umum

Gunakan Formulir JK-1, lengkapi data dengan tanggal, bulan, tahun, nama provinsi, nama dan
ukuran kota (diukur dari jumlah penduduk), nomor ruas atau hama jalan, segmen antara
(misal, antara simpang tertentu, antara km X sampai km Y), kode dan panjang segmen,
periode waktu, tipe daerah (Komersial, Permukiman, Sekolah, Perkantoran), tipe jalan, serta
nama personel yang menangani dan memeriksa kasus ini.

4.4.1.2 Langkah A-2: Data Geometri

Masih dalam Formulir JK-I, buat sketsa segmen jalan yang diamati, pada kotak kosong di
bawah kolom isian data umum, beri arah utara dengan gambar anak panah, beri patok
kilometer atau objek lain sebagai referensi, alinemen horizontal sepanjang segmen jalan, anak
panah untuk identitas arah lalu lintas 1 dan arah lalu lintas 2, nama tempat yang dilalui atau
dihubungkan oleh segmen jalan yang bersangkutan, bangunan utama dan tata guna lahan di
samping jalan, persimpangan dan tempat keluar-masuk lahan samping jalan, marka jalan
(marka garis tengah, marka batas lajur, marka garis tepi, dan marka lainnya yang dianggap
perlu), dan rambu lalu lintas eksisting.

Buat sketsa tipikal penampang melintang segmen jalan, beri ukuran pada sketsa tersebut
meliputi lebar jalur lalu lintas (L;), lebar median (Lwv), kereb dengan atau tanpa trotoar (jika
ada), lebar bahu luar (LgL), lebar bahu dalam (Lgp, jika ada median), Jarak dari kereb ke
penghalang samping jalan (Lkp, misal pohon, selokan, tiang rambu, dan lain-lain), dan pada
sisi kiri dan kanan, tentukan garis referensi penampang melintang (misal dinding bangunan,
warung, pagar).

Kemudian, isikan pada tabel dibawahnya data lebar jalur lalu lintas kedua sisi jalan (penentuan
L; untuk kondisi jalan dengan kereb berbeda dengan bahu), keterangan kondisi menggunakan
kereb atau bahu, jarak rata-rata dari kereb ke penghalang pada trotoar, lebar bahu efektif (Lgg)
dengan ketentuan pada Persamaan 4-7 sampai dengan Persamaan 4-10 yang berdasarkan
Gambar 4-5. Catat pula kesinambungan median, apabila jalan mempunyai median dengan
ketentuan tanpa bukaan, sedikit bukaan (ada bukaan, paling banyak satu per 500 m), dan
banyak bukaan (satu atau lebih bukaan per 500 m).

Jalan tak terbagi (2 (dua) arah):  Lgg = (Lga + Lgg)/2 4-7

Jalan terbagi (1 (satu) arah),

Arah 1 (satu): Lgg—1 = Lg—a + Lgp-a 4-8

Arah 2 (dua): Lgg—2 = LgL—p + Lep-B 4-9

Jalan 1 (satu) arah: Lgg = Lga + Lgg 4-10
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Tipikal Jalan Raya yang berbahu (dilengkapi median)

Batas Rumija,
misal dinding SISIA SISIB
bahu Median bahu
bahu luar jalur lalu lintas dalam dalam jalur lalu lintas bahu luar saluran samping
| ]
P NI i |
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Tipikal Jalan Sedang (atau jalan Kecil) dengan kereb dan trotoar

Batas Rumija, misal rambu lalu
Warung Baso Malang Iintab
Kereb Kereb

Trotoar E jalur lalu lintas j Trotoar
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Gambar 4-5 Elemen potongan melintang jalan

Pada tabel paling bawah pada Formulir JK-I isikan data-data pengaturan lalu lintas yang
diterapkan pada segmen jalan yang diamati (jika ada) berupa batas kecepatan, pembatasan
jenis kendaraan yang boleh melintas jalan, kelas jalan yang disertai dengan rambu,
pembatasan parkir (termasuk waktu parkir yang diperbolehkan), larangan berhenti (termasuk
waktu-waktu tertentu yang dilarang), dan alat-alat pengaturan lalu lintas lainnya.

4.4.1.3 Langkah A-3: Data Lalu Lintas

Formulir kerja untuk mencatat data lalu lintas ini pada Formulir JK-1l. Data volume lalu lintas

untuk tahun yang dianalisis berupa g;r dalam satuan SMP/jam. Ada dua alternatif penentuan,

tergantung pada data yang tersedia, yaitu:

1) Jika data yang tersedia hanya LHRT, pemisahan arah, dengan atau tanpa komposisi lalu
lintas, maka:

a) Gunakan Formulir JK-II, masukan LHRT (kend/hari) untuk tahun yang diamati,
tetapkan K (nilai normal faktor K = 0,09), dan masukan proporsi pemisahan arah
dalam %.

b) Hitung volume lalu lintas jam desain per arah menggunakan Persamaan 4-11.

K x LHRT _ PA i1
= X -
YP="TEs 100

Hitung juga qup total untuk 2 (dua) arah.
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¢) Perhitungan qsr pada Persamaan 4-11, agar dilakukan per jenis kendaraan. Jika tidak
ada, maka dapat digunakan nilai normal komposisi jenis kendaraan sebagaimana
ditunjukkan dalam Tabel 11-1.

2) Jika data yang tersedia adalah volume lalu lintas per jam eksisting atau desain per jenis
per arah, maka hitung qs dalam satuan SMP/jam. Jika menggunakan Formulir JK-II,
maka masukkan nilai g, dalam satuan kend/jam untuk masing-masing jenis kendaraan
dan arah ke dalam Kolom 2 sampai dengan 7. Jika volume yang diberikan adalah dua
arah (1+2) masukkan nilai volume pada Baris 5, dan masukkan pemisahan arah yang
diberikan (%) pada Kolom 8, baris 3 dan 4. Kemudian hitung volume masing-masing tipe
kendaraan pada masing-masing arah dengan mengalikan nilai volume pada baris 5
dengan pemisahan arah pada Kolom 8, dan masukkan hasilnya pada Baris 3 dan 4.
Dalam perhitungan qe, untuk penyeragaman satuan bagi jenis kendaraan selain MP,
digunakan EMP. Nilai EMP untuk masing-masing tipe kendaraan diambil dari Tabel 4-10
atau Tabel 4-11. Jika digunakan Formulir JK-II, masukan nilai EMP ke dalam Baris 1.1
dan 1.2 (untuk jalan tak terbagi EMP selalu sama untuk kedua arah, untuk jalan terbagi
yang arusnya tidak sama, EMP mungkin berbeda).

Menghitung parameter arus lalu lintas yang diperlukan untuk analisis, yaitu volume jam
perencanaan (qse), proporsi pemisahan arah arus (PA), dan faktor satuan mobil
penumpang (Fswmp).
a) Hitung qu dalam satuan SMP/jam dengan mengalikan volume dalam satuan
kend/jam dengan EMP yang sesuai. Hitung volume total dalam EMP/jam.
b) Hitung PA, dengan membagi volume total (kend/jam) arah 1 (satu) dibagi dengan
volume total 2 (dua) arah 1+2 dalam satuan kend/jam.
PA — qjp arah 1 4-12
qjP arah 1+2
c) Hitung Fswp
dsmp
JKend

FSMP = 4'13

4.4.1.4 Langkah A-4: Data Hambatan Samping

Tetapkan KHS sesuai kondisi lingkungan jalan. Gunakan Tabel 4-5 atau Tabel 4-6. Jika data

rinci hambatan samping tersedia, maka:

a. Masukkan frekuensi hambatan samping per jam per 200 m dari kedua sisi segmen yang
diamati (atau perkiraan jika analisis untuk tahun yang akan datang):
1) Jumlah pejalan kaki berjalan atau menyeberang sepanjang segmen jalan;
2) Jumlah kendaraan berhenti dan parkir;
3) Jumlah kendaraan bermotor yang masuk dan keluar dari lahan samping jalan; dan
4) Volume kendaraan yang bergerak lambat, yaitu volume total (kend/jam) dari sepeda,

becak, delman, pedati, dan sejenisnya.
b. Kalikan frekuensi kejadian dengan bobot relatif dari tipe kejadian (gunakan Tabel 4-8);
. Hitung jumlah kejadian berbobot untuk semua tipe kejadian; dan
d. Tentukan KHS menggunakan Tabel 4-9.
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Jika data rinci hambatan samping tidak tersedia, KHS dapat ditentukan sebagai berikut:

a. Pada Tabel 4-9, periksa uraian tentang “ciri-ciri khusus” dan pilih salah satu kondisi yang
paling tepat untuk keadaan segmen jalan yang dianalisis.

b. Amati potret pada Gambar 11-14 sampai dengan Gambar 11-18, yang menunjukkan
kesan visual rata-rata yang khusus dari masing-masing KHS, dan pilih salah satu yang
paling sesuai dengan kondisi rata-rata sesungguhnya pada lokasi untuk periode yang
diamati.

c. Pilih KHS berdasarkan pertimbangan dari gabungan Langkah 1) dan 2) di atas.

4.4.1.5 Langkah A-5: Kriteria Desain

Dalam perencanaan, pada umumnya kriteria desain ditetapkan berdasarkan kinerja lalu lintas
pada akhir tahun pelayanan jalan. Merujuk pada Peraturan Menteri Pekerjaan Umum dan
Perumahan Rakyat Nomor 5 Tahun 2023 tentang Persyaratan Teknis Jalan dan Kriteria
Perencanaan Teknis Jalan, untuk jalan arterial ditetapkan Rasio Volume terhadap Kapasitas
(RVK) tidak lebih dari 0,85 dan untuk jalan lokal nilai RVK tidak lebih dari 0,90. Kriteria desain
yang lain yang dapat digunakan adalah waktu tempuh (wr).

4.4.2 Langkah B: Menetapkan Kecepatan Arus Bebas

Dalam analisis kecepatan arus bebas (vs), kecepatan arus bebas untuk jenis kendaraan mobil
penumpang digunakan sebagai ukuran utama kinerja (vewe), sedangkan kecepatan arus
bebas dasar (vep) untuk tipe kendaraan yang lain, dapat diperoleh menggunakan Tabel 4-12.
Gunakan Formulir JK-III untuk penentuan vg dan masukan data dari Langkah A (Formulir JK-I
dan JK-II) diperlukan dalam perhitungan ini. Vg dihitung menggunakan Persamaan 4-4.

4.4.2.1 Langkah B-1: Menghitung Kecepatan Arus Bebas Dasar

Tetapkan kecepatan arus bebas dasar, Vep, menggunakan Tabel 4-12 dan hasilnya masukkan
ke dalam Kolom 2 Formulir JK-111.

4.4.2.2 Langkah B-2: Faktor Koreksi Lebar Lajur Jalan

Tetapkan koreksi vg akibat perbedaan lebar jalur lalu lintas (vsL), menggunakan Tabel 4-13
dan masukkan hasilnya pada kolom 3 Formulir JK-III.

4.4.2.3 Langkah B-3: Faktor Kondisi Hambatan Samping

Tetapkan faktor koreksi Vg akibat hambatan samping (FVens), menggunakan Tabel 4-14 atau
15, dan masukan hasilnya pada kolom 4 Formulir JK-III.

4.4.2.4 Langkah B-4: Faktor Koreksi Fungsi Jalan dan Guna Lahan

Tetapkan faktor koreksi vg untuk ukuran kota (FVeuk). menggunakan Tabel 4-16 dan masukan
hasilnya pada kolom 5 Formulir JK-111.
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4.4.2.5 Langkah B-5: Menghitung Kecepatan Arus Bebas pada Kondisi Lapangan

Hitung ve untuk MP dengan menggunakan Persamaan 4-4 dan faktor-faktor hasil penetapan
Langkah B.2 sampai dengan Langkah B.4, dan masukkan hasilnya ke dalam Kolom 6 Formulir
JK-111.

4.4.3 Langkah C: Menetapkan Kapasitas

Gunakan Formulir JK-III dan data masukan dari Formulir JK-11 dan JK-1ll. Kapasitas segmen
jalan dihitung menggunakan Persamaan 4-1 dengan tahapan analisis sebagai berikut:

4.4.3.1 Langkah C-1: Menghitung Kapasitas Dasar

Tentukan Co dengan menggunakan Tabel 4-1 dan data tipe jalan dari Formulir JK-1. Masukan
hasilnya pada Kolom 8 dari Formulir JK-III.

4.4.3.2 Langkah C-2: Faktor Koreksi Lebar Jalur Lalu Lintas

Tetapkan faktor koreksi akibat lebar jalur lalu lintas (FC.), menggunakan Tabel 4-3 dan data
lebar lajur atau jalur efektif dari Formulir JK-1. Masukkan hasilnya ke dalam Formulir JK-III,
Kolom 9.

4.4.3.3 Langkah C-3: Faktor Koreksi Pemisah Arah

Tetapkan faktor koreksi C akibat pemisahan arah (FCpa) menggunakan Tabel 4-4 dan data
PA dari Formulir JK-II. Untuk jalan terbagi dan jalan satu-arah, faktor koreksi Co untuk
pemisahan arah adalah 1,0. Masukkan hasilnya ke dalam Formulir JK-111, Kolom 10.

4.4.3.4 Langkah C-4: Faktor Koreksi Hambatan Samping

Tetapkan faktor koreksi akibat hambatan samping (FCns) menggunakan Tabel 4-5 atau Tabel
4-6 dan data masukan untuk jalan berbahu atau berkereb serta jaraknya ke penghalang
terdekat dari Formulir JK-I. Masukkan hasilnya ke dalam Formulir JK-III, Kolom 11.

4.4.3.5 Langkah C-5: Faktor Koreksi Ukuran Kota

Tetapkan faktor koreksi akibat ukuran kota (FCuk) menggunakan Tabel 4-7 dan data jumlah
populasi kota. Masukkan hasilnya ke dalam Formulir JK-III, Kolom 12.

4.4.3.6 Langkah C-6: Menghitung Kapasitas Pada Kondisi Lapangan

Tentukan kapasitas menggunakan persamaan 4-1 dan masukkan hasilnya ke dalam Formulir
JK-III, kolom 13.

4.4.4 Langkah D: Kinerja Lalu Lintas

Gunakan data masukan yang dicatat dalam Formulir JK-I, JK-II dan nilai vg serta Co yang
dicatat dalam Formulir JK-III untuk menentukan derajat kejenuhan (D), kecepatan (vme), dan
waktu tempuh (wr). Gunakan Formulir JK-III untuk penetapan kinerja jalan dan ikuti prosedur
berikut ini.
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4.4.4.1 Langkah D-1: Menghitung Derajat Kejenuhan
Menghitung D;, dengan menggunakan Persamaan 4-3.

4.4.4.2 Langkah D-2: Menghitung Kecepatan dan Waktu Tempuh

Tetapkan Vwp berdasarkan Gambar 4-1 untuk tipe jalan 2/2-TT dan Gambar 4-2 untuk tipe
jalan 4/2-T, sebagai fungsi dari D;. Hitung wr berdasarkan nilai-nilai vme dan P.

4.4.4.3 Langkah D-3: Menilai Kinerja Lalu Lintas

Cara yang paling cepat untuk mendapatkan nilai kinerja adalah dengan melihat D; dari kondisi
yang diamati (eksisting) dengan D; dari D; yang diprediksi sesuai pertumbuhan lalu lintas
tahunan serta "umur" pelayanan fungsional yang diinginkan dari segmen jalan. Jika D; yang
diperoleh terlalu tinggi (misal >0,85), maka disarankan untuk mengubah dimensi penampang
melintang jalan dan membuat perhitungan baru. Perlu diperhatikan bahwa untuk jalan terbagi,
penilaian kinerja harus dikerjakan dahulu untuk setiap arah untuk kemudian secara
menyeluruh.

4.4.5 Langkah E: Perubahan Desain Segmen Jalan untuk Memperbaiki Kinerja Lalu
Lintas

Langkah ini adalah bagian dari analisis yang bertujuan menetapkan desain segmen jalan
dengan kondisi yang telah memenuhi kriteria desain. Upaya untuk meningkatkan kapasitas
segmen jalan dapat dilakukan dengan beberapa pilihan yang kemudian setiap pilihan perlu
diuji kinerjanya terhadap kriteria desain dan nilai ekonomisnya (dibahas dalam pedoman lain).
Ada beberapa pilihan upaya:

a. Memperbaiki geometri, diantaranya adalah pelebaran jalur atau lajur lalu lintas,
menambah jumlah lajur lalu lintas, pelebaran bahu jalan, yang pada dasarnya
meningkatkan ruang gerak lalu lintas;

b. Memperbaiki kondisi lingkungan jalan, diantaranya yang paling umum adalah membatasi
akses atau jumlah persimpangan, melarang parkir, mengatur penyeberang jalan,
mengatur kegiatan sisi jalan, yang pada dasarnya menurunkan hambatan samping;

c. Menerapkan manajemen lalu lintas tertentu, upaya ini diselaraskan dengan upaya
pemanfaatan ruang jalan semaksimum mungkin; dan

d. Menerapkan kombinasi dari perbaikan geometri, lingkungan jalan dan manajemen lalu
lintas.

4.4.6 Langkah F: Menetapkan Keluaran

Terdapat 3 (tiga) tipe keluaran, yaitu:

a. kapasitas segmen jala;

b. kinerja segmen jalan; dan

c. desain jalan baru atau desain peningkatan jalan eksisting.

Masing-masing tipe keluaran ini tergantung dari tujuan analisis, jika keluarannya adalah nilai
kapasitas jalan, maka analisis meliputi langkah A, B, dan F dengan keluaran nilai kapasitas.
Jika keluarannya adalah kinerja lalu lintas, maka analisisnya meliputi Langkah A, B, C, D, dan

100 dari 326
Up
Dokumen ini tidak dikendalikan jika di unduh/Uncontrolled when downloaded



Kapasitas Jalan Perkotaan

F dengan keluaran Dj, vme, Wr, dan diskripsi kinerja. Jika keluarannya adalah desain, maka
analisisnya meliputi Langkah A, B, C, D yang kemudian pengujian kriteria desain, jika belum
memenuhi, maka analisis dilanjutkan ke Langkah E dan Langkah-langkah B, C, dan D, diulang
sampai pengujian kriteria desain terpenuhi. Jika kriteria desain terpenuhi, maka dilanjutkan ke
Langkah F dengan tipe keluaran desain jalan baru atau desain peningkatan jalan lama.
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5. Kapasitas Simpang APILL

5.1 Umum

APILL mengatur lalu lintas simpang dengan cara meminimalkan konflik, baik konflik primer
maupun konflik sekunder dengan memisahkan waktu berjalannya arus. Gambar 5-1
menjelaskan tipikal konflik-konflik pada suatu simpang empat.

Catatan:
@ Konflik primer
QO Konflik sekunder
=3 Arus lalu lintas
L= Arus pejalan kaki
(menyeberang)

i1 Area konflik

Gambar 5-1 Konflik primer dan konflik sekunder pada simpang 4 lengan

APILL digunakan untuk tujuan mempertahankan kapasitas persimpangan pada jam puncak
dan mengurangi kecelakaan akibat tabrakan antar kendaraan dari arah yang berlawanan.
Untuk memenuhi aspek keselamatan, selain lampu isyarat hijau dan merah, pengaturan APILL
harus dilengkapi dengan lampu kuning dan isyarat lampu merah semua. Lampu kuning untuk
memperingati arus yang sedang bergerak bahwa fase sudah berakhir dan lampu merah
semua (all red) untuk menjamin agar kendaraan terakhir pada fase hijau yang baru berakhir
memperoleh waktu yang cukup untuk keluar dari area konflik sebelum kendaraan pertama dari
fase berikutnya memasuki area yang sama.

Pada awal analisis, pengaturan APILL dua fase dapat dipilih karena memberikan kapasitas
terbesar dengan tundaan yang terendah dibandingkan dengan pengaturan pengaturan fase
lainnya. llustrasi pengaturan 2 (dua) fase dijelaskan dalam Gambar 5-2. Urutan perubahan
isyarat pada sistem pengaturan APILL 2 (dua) fase ini, meliputi s, Wk, Wan, Wm, Wns, dan Wy,
Apabila pengaturan 2 (dua) fase ini belum memadai, evaluasi arus belok kanan, apakah
memungkinkan bila dipisahkan dari arus lurus dan apakah tersedia lajur untuk
memisahkannya. Pengaturan arus belok kanan yang terpisah hanya dilakukan bila arusnya
melebihi 200 SMP/jam, tetapi pemisahan dapat tetap dilakukan pemisahan walaupun arus
belok kanan lebih rendah dari 200 SMP/jam dengan pertimbangan peningkatan terhadap
keselamatan lalu lintas.

Untuk pengaturan dengan fase-fase lain selain dari 2 (dua) fase, lihat Gambar 12-21 sampai
Gambar 12-23 dalam Lampiran 12.2. Perhitungan rinci nilai waq dan wny diperlukan saat
analisis operasional dan perencanaan peningkatan, untuk keperluan praktis, nilai normal wan
dapat menggunakan nilai-nilai pada Tabel 5-1.
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Tabel 5-1 Nilai normal waktu antar hijau

_ Lebar jalan rata-rata Nilai normal wan
Ukuran simpang )
(m) (detik/fase)
Kecil 6 sampai kurang dari 10 4
Sedang 10 sampai kurang dari 15 5
Besar lebih dari atau sama dengan 15 =6

Jalan
A
Jalan B
Tipikal Simpang 4 Fase1 Fase2
. Way Wan
| ———————»| e
i 2kel y lke2
rase 1 [ v A
s | s
| | I |
Fase 2

L

Gambar 5-2 Urutan waktu menyala isyarat pada pengaturan APILL dua fase

Perencanaan Pengaturan Simpang APILL
Pemilihan jenis persimpangan baru (simpang, simpang APILL, bundaran, atau simpang
tak sebidang) harus didasarkan pada analisis biaya siklus hidup (BSH, life cycle costs).
Dalam pedoman ini tidak dijelaskan tentang BSH. Sebagai gambaran praktis, Contoh 2
dalam Lampiran 12.5 menyinggung cara pemilihan tipe persimpangan yang didasarkan
atas data BSH dari MKJI'97.
Simpang APILL dapat berupa Simpang-3 atau Simpang-4 dan merupakan pertemuan
antara tipe jalan 2/2-TT, tipe jalan 4/2-T, tipe jalan 6/2-T, tipe jalan 8/2-T, atau kombinasi
dari tipe-tipe jalan tersebut (lihat Gambar 12-18 dan Gambar 12-19).
Pengaturan fase ditentukan berdasarkan tipe simpang APILL (lihat Tabel 12-4) dengan
catatan semua simpang APILL dianggap dilengkapi kereb dan trotoar, dengan RBKa dan
RBKi masing-masing sebesar 10% atau 25%, dan dianggap terisolir dengan sistem
kendali waktu tetap.
Pemilihan tipe simpang APILL (misal tipe 311, 422L, dan lain-lain) baik yang baru maupun
yang akan ditingkatkan harus mempertimbangkan hal-hal sebagai berikut:
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1)

2)

3)

4)

5)

6)

Kapasitas Simpang APILL

Mempertahankan D; 0,85

Jika D; >0,85 maka pengaturan APILL perlu ditingkatkan atau fisik simpangnya
ditingkatkan lagi;

Memilih tipe yang paling ekonomis

Tabel 12-7 atau Gambar 12-24, dapat digunakan sebagai referensi dalam memilih
tipe simpang APILL yang paling ekonomis untuk ukuran kota 1-3 juta; Rmami 1/1, 1,5/1,
dan 2/1; Reka dan Rgxi masing-masing 10%.

Dalam pengaturan fase APILL, pergerakan arus lurus dapat dipisahkan dari
pergerakan belok kanan pada pendekat terlawan dengan menambah jumlah fase;
Arus keberangkatan dari satu pendekat dapat memiliki arus terlawan dan arus
terlindung pada fase yang berbeda. Hal ini dapat diaplikasikan pada kondisi arus
belok kanan dari suatu pendekat yang berlawanan sangat banyak.

Memilih tipe yang memiliki kinerja lalu lintas yang optimum

Tujuan analisis adalah untuk menyelaraskan waktu isyarat dan geometri agar kinerja
lalu lintas yang disyaratkan dapat tercapai. Kinerja diukur dari 2 (dua) parameter,
yaitu D; dan T. Tabel 12-8 atau Gambar 12-25 dan Gambar 12-26 dalam Lampiran
12.3 menyajikan nilai perkiraan T rata-rata sebagai fungsi dari rasio q/C,
menunjukkan perkiraan kapasitas, faktor EMP, dan rentang kinerja lalu lintas untuk
setiap tipe simpang dan dapat digunakan untuk merencanakan atau menetapkan
asumsi awal.

Mempertimbangkan keselamatan lalu lintas

Angka kecelakaan lalu lintas pada simpang APILL diperkirakan sebesar 0,43
kecelakaan per satu juta kendaraan dibandingkan dengan 0,60 pada simpang dan
0,30 pada bundaran (data MKJI'97 yang didasarkan pada data negara maju).
Rekayasa lalu lintas di simpang APILL, baik itu melalui penyediaan fasilitas fisik
seperti kanalisasi untuk memfasilitasi pergerakan belok, maupun melalui pengaturan
fase APILL, penetapan tipe suatu pendekat tipe terlindung dan penambahan waktu
antar hijau, dapat mengurangi jumlah kecelakaan. Tabel 12-6 dapat dijadikan acuan
dalam pemilihan jenis persimpangan berdasarkan keselamatan lalu lintas;
Mempertimbangan dampaknya terhadap lingkungan

Emisi gas buang kendaraan dan kebisingan umumnya bertambah akibat percepatan
atau perlambatan kendaraan, terutama saat kendaraan berhenti. Dengan
pemahaman ini, simpang dengan tundaan rata-rata yang tinggi cenderung memiliki
gas buang dan/atau kebisingan yang lebih tinggi pula. Oleh karenanya, terkait dengan
dampak terhadap lingkungan, perencanaan harus menghasilkan pengaturan isyarat
yang efisien. Pengaturan isyarat terkoordinasi dan/atau yang teraktualisasi dapat
menghasilkan emisi lebih kecil dibandingkan pengaturan isyarat tetap;
Mempertimbangkan hal-hal teknis rinci

Tabel 12-7 menjelaskan hal-hal teknis dalam melaksanakan perencanaan teknis rinci.
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5.3 Kapasitas Simpang APILL

Analisis kapasitas untuk setiap pendekat dilakukan secara terpisah. Satu lengan simpang
APILL dapat terdiri dari 1 (satu) pendekat atau lebih (menjadi 2 (dua) atau lebih sub-pendekat,
termasuk pengaturan fasenya, lihat Gambar 5-3). Hal ini terjadi jika gerakan belok kanan
dan/atau belok kiri mendapat isyarat hijau pada fase yang berlainan dengan lalu lintas yang
lurus, atau jika dipisahkan secara fisik oleh pulau-pulau jalan. Untuk masing-masing pendekat
atau sub-pendekat, lebar efektif (Lg) ditetapkan dengan mempertimbangkan lebar pendekat
pada bagian masuk dan pada bagian keluar simpang APILL. C dihitung menggunakan
Persamaan 5-1.

w
C=] x— 5-1
S
Keterangan:
C adalah kapasitas Simpang APILL, dalam SMP/jam.
J adalah arus jenuh, dalam SMP/jam.

wH  adalah total waktu hijau dalam satu siklus, dalam detik.
S adalah waktu siklus, dalam detik.

|
_ ;
— 1
1 l
i
Fase A :
:
|
I

— . ! Sub Pendekat
|

i /Pendekat

|
Fase B I
|
|
|

Fase C
Gambar 5-3 Pendekat dan sub-pendekat
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5.3.1 Penentuan lebar pendekat efektif

5.3.1.1 Tipe Pendekat

Pada pendekat dengan arus lalu lintas yang berangkat pada fase yang berbeda, maka analisis
kapasitas pada masing-masing fase pendekat tersebut harus dilakukan secara terpisah (misal
arus lurus dan belok kanan dengan lajur terpisah). Hal yang sama pada perbedaan tipe
pendekat, pada satu pendekat yang memiliki tipe pendekat, baik terlindung maupun terlawan
(pada fase yang berbeda), maka proses analisisnya harus dipisahkan berdasarkan ketentuan-
ketentuannya masing-masing. Gambar 5-4 memberikan ilustrasi dalam penentuan tipe
pendekat, apakah terlindung (P) atau terlawan (O).

Tipe pendekat Keterangan Contoh pola pengaturan pada pendekat
Jalan satu arah Jalan satu arah Simpang-3
Terlindung Arus berangkat
(Tipe P) tidak konflik

dengan arus lalu

lintas dari arah

berlawanan

Jalan dua arah, belok kanan dibatasi

Jalan dua arah, fase untuk masing-masing arah terpisah

|4

Jalan dua arah, arus berangkat dari arah yang berlawanan dalam
Fase yang sama. Semua belok kanan tidak dibatasi

Terlawan Arus berangkat I I I
(Tipe O) konflik dengan
arus lalu lintas
dari arah [ 'T‘ 'T
berlawanan I I I

Gambar 5-4 Penentuan tipe pendekat

5.3.1.2 Lebar Pendekat Efektif

Penentuan lebar pendekat efektif (Le) didasarkan pada beberapa parameter yaitu lebar ruas
pendekat awal (L), lebar masuk (Lm), dan lebar keluar (Lk). Ada beberapa kondisi dalam
menentukan Ly yaitu:
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a. Untuk pendekat dengan pulau lalu lintas, arus belok kiri memiliki lebar lajur tersendiri
sehingga lebar masuk (Lv) merupakan lebar antara tepi pulau lalu lintas dengan median
yang ditunjukan pada Gambar 5-5 (kiri).

b. Untuk pendekat tanpa pulau lalu-lintas, arus belok kiri jalan terus bisa membentuk lajur
sendiri atau bisa bergabung dengan arus yang lurus tergantung dari ketersediaan ruang
kendaraan yang belok kiri. Apabila Lgkisr lebih dari 2 meter maka arus belok kiri dapat
membentuk antrian sendiri sehingga Lm = L — Lekior (Gambar 5-5 tengah). Sedangkan
apabila Lgkist kurang dari 2 meter maka arus belok kiri akan menyatu dengan arus lalu
lintas yang lurus (Gambar 5-5 kanan).

Pendekat dengan pulau lalu lintas Pendekat tanpa pulau lalu lintas

Ly Ly I l Ly
S
I
L L L
BKUT ™M BKUT
—
]
L
—P

<2m

Gambar 5-5 Lebar pendekat dengan dan tanpa pulau lalu lintas

Lebar efektif (Le) dapat dihitung dengan menggunakan ketentuan sebagai berikut:

a. Jika Lekiyt 22 m atau Lekisr merupakan lajur eksklusif, maka arus kendaraan Bxi;r dapat
mendahului antrian kendaraan lurus dan belok kanan selama isyarat merah. Lg ditetapkan
sebagai berikut:

Langkah 1: Keluarkan arus Bkist (Qsxiot) dari perhitungan dan selanjutnya arus yang

dihitung adalah q = qLrs + Qska
Tentukan lebar efektif sebagai berikut:

L — Lg;i
BKiJT 5.2

Lg = Min { Lt

Langkah 2:  Periksa Lk (hanya untuk pendekat tipe P), jika Lk<LmX(1-Rgka), maka Le=Lk,
dan analisis penentuan waktu isyarat untuk pendekat ini didasarkan hanya
bagian lalu lintas yang lurus saja yaitu qirs

b. Jka Lekiot <2 m, maka kendaraan Bgir dianggap tidak dapat mendahului antrian
kendaraan lainnya selama isyarat merah. Le ditetapkan sebagai berikut:
Langkah 1. Sertakan gski;t pada perhitungan selanjutnya.
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L
Lg = Min Lm + Lgxiyr 5-3
L x (1 + RBKi]T) — Lpkijr

Langkah 2: Periksa Lk (hanya untuk pendekat tipe P), jika Lk<Lm*(1-Reka-RexisT), maka
Le=Lk, dan analisis penentuan waktu isyarat untuk pendekat ini dilakukan
hanya untuk arus lalu lintas lurus saja.

5.3.2 Penentuan Arus Jenuh

Arus jenuh (J, SMP/jam) adalah hasil perkalian antara arus jenuh dasar (Jo) dengan faktor-
faktor koreksi untuk penyimpangan kondisi eksisting terhadap kondisi ideal. Jo adalah J pada
kondisi arus lalu lintas dan geometri yang ideal, sehingga faktor-faktor koreksi untuk Jo adalah
satu. J dapat dihitung menggunakan persamaan 5-4.

J =Jo X Fys X Fyg X Fg X Fp X Fpkj X Fpka S>-4

Keterangan:

Funs adalah faktor koreksi Jo akibat hambatan samping lingkungan jalan (Tabel 12-3).

Fuk adalah faktor koreksi Jo terkait ukuran kota (Tabel 12-1).

Fec adalah faktor koreksi Jo akibat kelandaian memanjang pendekat (Gambar 12-10).

Fe adalah faktor koreksi Jo akibat adanya jarak garis henti pada mulut pendekat terhadap kendaraan
yang parkir pertama (Gambar 12-11). Fe dapat dihitung dari persamaan 5-5 yang mencakup
pengaruh panjang waktu hijau.

Lp (L—Z)X(LTP— WH>

3 L 5-5

Fpr =
P Wi

Keterangan:

Lp adalah jarak antara garis henti ke kendaraan yang parkir pertama pada lajur belok kiri atau panjang
dari lajur belok kiri yang pendek, dalam meter.

L adalah lebar pendekat, dalam meter.

wy adalah waktu hijau pada pendekat yang ditinjau (nilai normalnya 27 detik).

Fexi adalah faktor koreksi Jo akibat arus lalu lintas yang membelok ke kiri (Gambar 12-13, dengan
ketentuan tertentu).

Fexka adalah faktor koreksi Jo akibat arus lalu lintas yang membelok ke kanan (Gambar 12-12, dengan
ketentuan tertentu).

5.3.2.1 Arus Jenuh Dasar

a. Untuk pendekat terlindung, Jo ditentukan oleh persamaan 5-6, sebagai fungsi dari lebar
efektif pendekat. Selain itu, penetapan nilai Jo untuk tipe pendekat terlindung, dapat
ditentukan dengan menggunakan diagram yang ditunjukkan dalam Gambar 12-1.

]0 = 600 X LE 5-6
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Keterangan:
Jo adalah arus jenuh dasar, dalam SMP/jam
Le adalah lebar efektif pendekat, dalam meter

b. Untuk pendekat terlawan (tipe O), dan:

1) Tidak dilengkapi lajur belok kanan terpisah, maka Jo ditentukan menggunakan
Gambar 12-2 sampai Gambar 12-5. sebagai fungsi dari Lg, ska, dan gska,o.

2) dilengkapi dengan lajur belok kanan terpisah, maka gunakan Gambar 12-6 sampai
Gambar 12-9, sebagai fungsi dari Lg, gska, dan gskao.

Gunakan gambar-gambar tersebut untuk mendapatkan nilai Jo dan lakukan interpolasi

seperlunya. Lihat contoh berikut terkait penanganan keadaan yang mempunyai (ska lebih

besar dari yang terdapat dalam diagram.

CONTOH Lajur belok kanan tidak terpisah

Oska = 125 SMP/jam dan arus dari arah berlawanan yang terlawan Qgskao = 100 SMP/jam; Le
sesungguhnya = 5,4 m. Maka, dari Gambar B.4. diperoleh Jso = 3000; Jso = 2440; dan dengan
interpolasi diperoleh Js4= (5,4 - 5,0) x (Js,0- Js,0) + Js0= 0,4 x (3000 - 2440) + 2440 = 2664 = 2660
SMP/jam.

Jika gerakan belok kanan lebih besar dari 250 SMP/jam, fase isyarat terlindung harus
dipertimbangkan dan rencana fase isyarat harus diganti. Cara pendekatan berikut dapat
digunakan untuk tujuan analisis operasional misalnya peninjauan kembali waktu isyarat
suatu Simpang APILL.
1) Lajur belok kanan tidak terpisah
o Jika gskao >250 SMP/jam, maka:
Oeka<250: 1. Tentukan Jgkao pada Oskao = 250 SMP/jam
2. Tentukan J sesungguhnya sebagai
J = JBka,0 - {(geka0 - 250) x 8 } SMP/jam
Oeka>250: 1. Tentukan Jgkao pada gskao and geka= 250 SMP/jam
2. Tentukan J sesungguhnya sebagai
J = JBkao - {(0Bka,0 *+ geka - 500) x 2 } SMP/jam
e Jika ggkao0 <250 dan ggka >250 SMP/jam, maka tentukan J seperti pada gsxka=250
SMP/jam.
2) Lajur belok kanan terpisah
e Jika gekao >250 SMP/jam, maka:
Oeka <250: Tentukan J dari Gambar B.5. dengan ekstrapolasi.
Oeka >250: Tentukan Jgkao pada gekao and geka = 250 SMP/jam
o Jika Qgekao <250 dan geka >250 SMP/jam, maka tentukan J dari Gambar 12-6
sampai Gambar 12-9 dengan ekstrapolasi.

CATATAN Untuk pendekat terlawan (tipe O), keberangkatan dari antrian sangat dipengaruhi oleh
kenyataan bahwa pengemudi sering mengabaikan "aturan hak jalan". Arus kendaraan-kendaraan yang
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membelok ke kanan memaksa menerobos arus lalu lintas lurus dari arah yang berlawanan. Model
kapasitas Simpang APILL dari negara Barat tentang tipikal keberangkatan arus lalu lintas tidak dapat
diterapkan karena teori tersebut didasarkan pada teori gap acceptance ("waktu antara yang diterima").
Model lain yang telah dikembangkan dan dianggap sesuai didasarkan pada pengamatan perilaku
pengemudi di Indonesia diterapkan dalam pedoman ini. Apabila terdapat gerakan belok kanan dengan
rasio tinggi, umumnya menghasilkan kapasitas-kapasitas yang lebih rendah jika dibandingkan dengan
model Barat. Nilai-nilai SMP yang berbeda untuk pendekat terlawan juga digunakan seperti diuraikan
di atas.

5.3.2.2 Arus Jenuh yang Telah Disesuaikan, J

Nilai J ditentukan dengan menggunakan Persamaan 5-4 di atas. Dalam perhitungannya, perlu
diperhatikan jika suatu pendekat mempunyai isyarat hijau lebih dari satu fase, yang arus
jenuhnya telah ditentukan secara terpisah, maka nilai arus jenuh kombinasi harus dihitung
secara proporsional terhadap waktu hijau masing-masing fase.
Contoh, jika suatu pendekat berisyarat hijau pada kedua fase 1 dan 2 dengan waktu hijau Wz
dan w2 dan arus jenuh Ji dan J, nilai kombinasi Ji:2 dihitung sebagai berikut:

J1 X wy1 + J2 X wys

Jit2 = S>-7
" WhH1 T Wi

Jika salah satu dari fase tersebut adalah fase pendek, misalnya "waktu hijau awal”, dimana
satu isyarat pada pendekat menyala hijau beberapa saat sebelum mulainya hijau pada arah
yang berlawanan, disarankan untuk menggunakan hijau awal ini antara 1/4 sampai 1/3 dari
total waktu hijau pada pendekat yang diberi waktu hijau awal. Perkiraan yang sama dapat
digunakan untuk "waktu hijau akhir" dimana nyala hijau pada satu pendekat diperpanjang
beberapa saat setelah berakhirnya nyala hijau pada arah yang berlawanan. Lama waktu hijau
awal dan akhir minimal 10 detik.

CONTOH Waktu hijau awal sama dengan 1/3 dari total waktu hijau dari pendekat dengan waktu hijau

1 2
awal ]1+2=§x]1+§><]2

5.3.2.3 Rasio Arus terhadap Arus Jenuh

Dalam menganalisis rasio arus terhadap arus jenuh, Ry, perlu diperhatikan bahwa:

a. Jika arus BKIJT harus dipisahkan dari analisis, maka hanya arus lurus dan belok kanan
saja yang dihitung sebagai nilai q;

b. Jika LE = LK, maka hanya arus lurus saja yang masuk dalam nilai g; dan
Jika pendekat mempunyai 2 (dua) fase, yaitu fase kesatu untuk arus terlawan (O) dan
fase kedua untuk arus terlindung (P), maka arus gabungan dihitung dengan pembobotan
seperti proses perhitungan arus jenuh pada 5.3.2.2.

Ry dihitung menggunakan Persamaan 5-8 berikut ini:

q

Ran =7 5-8
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5.3.3 Waktu Isyarat APILL

5.3.3.1 Waktu Merah Semua dan Waktu Hijau Hilang Total

wyss diperlukan untuk pengosongan area konflik dalam simpang APILL pada akhir setiap fase.
Waktu ini memberikan kesempatan bagi kendaraan terakhir (KBR) melewati garis henti pada
akhir isyarat kuning sampai dengan meninggalkan titik konflik. Jarak ini adalah panjang
lintasan keberangkatan (Lker) ditambah panjang kendaraan berangkat (Pksr) sebelum
kedatangan kendaraan pertama yang datang dari arah lain (KDT) pada fase berikutnya yang
melewati garis henti pada awal isyarat hijau sampai dengan ke titik konflik yang sama dengan
jarak lintasan Lkpr. Jadi, wus merupakan fungsi dari kecepatan dan jarak dari kendaraan yang
berangkat dan yang datang dari garis henti masing-masing arah sampai ke titik konflik, serta
panjang dari kendaraan yang berangkat (Pxgr). Dalam hal waktu lintasan pejalan kaki (Lpk)
lebih lama ditempuh dibandingkan Lker, maka Lpx yang menentukan panjang lintasan
berangkat (lihat Gambar 5-6).

Titik-titik konflik kritis

Kendaraan
datang

KDT -

Pejalan kaki ¥
berangkat

Kendaraan
berangkat

Gambar 5-6 Titik konflik kritis dan jarak untuk keberangkatan dan kedatangan
Titik konflik kritis pada masing-masing fase (i) adalah titik yang menghasilkan wys terbesar.

wus per fase dipilih yang terbesar dari dua hitungan waktu lintasan, yaitu kendaraan berangkat
dan pejalan kaki. Hitung wms menggunakan Persamaan 5-9.

(LKBR + Pkgr  Lkpr
VkBr VkpT 5.9
Lpk
\U3%

wpms = Max

111 dari 326
HUp
Dokumen ini tidak dikendalikan jika di unduh/Uncontrolled when downloaded



Kapasitas Simpang APILL

Keterangan:

Lker, LkoT, Lrk  adalah jarak dari garis henti ke titik konflik masing-masing untuk kendaraan yang
berangkat, kendaraan yang datang, dan pejalan kaki, dalam meter.

Pksr adalah panjang kendaraan yang berangkat, dalam meter.

VKBR, VKDT, VPk  adalah kecepatan untuk masing-masing kendaraan berangkat, kendaraan datang,
dan pejalan kaki, dalam m/det.

Gambar 5-6 menunjukkan kejadian dengan titik-titik konflik kritis yang diberi tanda bagi

kendaraan-kendaraan maupun para pejalan kaki yang memotong jalan. Nilai-nilai vkgr, Vkpr,

dan Pker tergantung dari kondisi lokasi setempat. Nilai-nilai berikut ini dapat digunakan

sebagai pilihan jika nilai baku tidak tersedia.

vkor = 10 m/det (kendaraan bermotor)

vker = 10 m/det (kendaraan bermotor)
3 m/det (kendaraan tidak bermotor misalnya sepeda)
1,2 m/det (pejalan kaki)

Pker = 5 m (MP atau KS)
2 m (SM atau KTB)

Apabila periode wus untuk masing-masing akhir fase telah ditetapkan, maka waktu hijau hilang
total (wnr) untuk simpang APILL untuk setiap siklus dapat dihitung sebagai jumlah dari waktu-
waktu antar hijau menggunakan Persamaan 5-10.

wpy = Zi(Wys + wg); 5-10
Keterangan:

Wwms adalah waktu merah semua, dalam detik.

WK adalah waktu kuning, dalam detik.

Panjang waktu kuning pada APILL di kota-kota Indonesia biasanya ditetapkan 3,0 detik. Untuk
simpang APILL dengan area geometri yang luas dan kurang ideal, maka sebaiknya dihitung.

5.3.3.2 Waktu Siklus dan Waktu Hijau

Waktu isyarat terdiri dari waktu siklus (s) dan waktu hijau (Wx). Tahap pertama adalah
penentuan waktu siklus untuk sistem kendali waktu tetap yang dapat dilakukan menggunakan
rumus Webster (1966). Rumus ini bertujuan meminimumkan tundaan total. Tahap selanjutnya
adalah menetapkan waktu hijau (wn) pada masing-masing fase (i). Nilai s ditetapkan
menggunakan persamaan 5-11 atau dengan menggunakan Gambar 12-14.

(1,5 X wyy +5)

s = 5-11
(1 = X Rq/j kritis)
Keterangan:
S adalah waktu siklus, dalam detik.
WHH adalah jumlah waktu hijau hilang per siklus, dalam detik.
R adalah rasio arus, yaitu arus dibagi arus jenuh, g/J.
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R/ kritis adalah nilai Rqus yang tertinggi dari semua pendekat yang berangkat pada fase yang
sama.
ZRq/3 kritis adalah rasio arus simpang (sama dengan jumlah semua Rqu kits dari semua fase) pada

siklus tersebut.

CATATAN  waktu siklus yang terlalu besar akan menyebabkan meningkatnya tundaan rata-rata.
Waktu siklus yang besar terjadi jika nilai > (Rqu wits) mendekati satu, atau jika lebih dari satu, maka
simpang APILL tersebut “melampaui jenuh” dan rumus Webster akan menghasilkan nilai s yang tidak
realistik karena sangat besar atau negatif.

wy ditetapkan menggunakan persamaan.

R .

q/]J kritis

Wi = (S — Wyp) X - 5-12
' Zi(Rqj kritis)i

Keterangan:
wwi adalah waktu hijau pada fase i, detik.
i adalah indeks untuk fase ke i.

CATATAN Kinerja suatu simpang APILL pada umumnya lebih peka terhadap kesalahan-kesalahan
alam pembagian waktu hijau daripada terhadap terlalu panjangnya waktu siklus. Penyimpangan kecil
dari rasio hijau (wri/s) yang ditentukan dari Persamaan 5-12 di atas dapat berakibat bertambah tingginya
tundaan rata-rata pada simpang APILL tersebut.

5.4 Kinerja Lalu Lintas Simpang APILL

5.4.1 Arus Lalu Lintas dan EMP

Arus lalu lintas jam perencanaan, qsp, harus dihitung menggunakan nilai K yang berlaku dan
LHRT yang representatif. LHRT didasarkan atas perhitungan lalu lintas menerus selama satu
tahun, atau jika diprediksi, maka harus mengacu kepada ketentuan perkiraan yang berlaku.

qjp = LHRT X K 5-13
Keterangan:

LHRT adalah lalu lintas harian rata-rata tahunan, dinyatakan dalam SMP/hari.

K adalah faktor jam perencanaan, ditetapkan dari kajian fluktuasi arus lalu lintas jam-jaman selama

satu tahun. Nilai K yang dapat digunakan untuk jalan perkotaan berkisar antara 7% sampai

dengan 12%.
Arus lalu lintas, q, dinyatakan dalam SMP/jam untuk satu atau lebih periode, misalnya pada
periode jam puncak pagi, siang, atau sore. Arus lalu lintas dalam kend/jam dikonversi menjadi
satuan SMP/jam menggunakan nilai EMP yang sesuai dengan masing-masing pendekat;
terlindung atau terlawan. Dalam satu pendekat bisa terjadi dua tipe pendekat yang berbeda
dengan fase yang berbeda. Jika hal ini ditemui, maka nilai EMP yang digunakan juga menjadi
dua, sesuai tipe pendekat masing-masing fase tersebut. Nilai EMP untuk tiap jenis kendaraan
pada tipe pendekat terlindung dan terlawan ditunjukkan dalam Tabel 5-2.
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Tabel 5-2 Ekuivalensi mobil penumpang (EMP)

Jenis EMP untuk tipe pendekat
kendaraan | Terlindung Terlawan
MP 1,00 1,00
KS 1,30 1,30
SM 0,15 0,40

5.4.2 Derajat Kejenuhan

Derajat kejenuhan (D;) dihitung menggunakan Persamaan 5-14.

d
D] = E 5-14
Keterangan:

DY adalah derajat kejenuhan.

C adalah kapasitas segmen jalan, dalam SMP/jam.

q adalah volume lalu lintas, dalam SMP/jam, yang dalam analisis kapasitas terdiri dari dua jenis,
yaitu Qeksisting hasil perhitungan lalu lintas dan qse hasil prediksi atau hasil perancangan.

5.4.3 Panjang Antrian

Jumlah rata-rata antrian kendaraan (SMP) pada awal isyarat lampu hijau (Ng) dihitung sebagai
jumlah kendaraan terhenti (SMP) yang tersisa dari fase hijau sebelumnya (Nq1) ditambah
jumlah kendaraan (SMP) yang datang dan terhenti dalam antrian selama fase merah (Ng2),
diperkirakan/dihitung menggunakan Persamaan 5-15, 5-16, dan 5-17.

Ng = Ng1 + Ngz 5-15

Jika D;<0,5 maka Ng1=0;

8 x (D} — 0,5)
S

Jika D;>0,5maka Ng; =0,25 xs x {(D;— 1) + \/(D] - 1)2+ 5-16

(1— Ry) q
= X ]
Ngz =5 X (1-Ry xDj) = 3600 517

Nilai Nq1 dapat pula diperoleh dengan menggunakan diagram pada Gambar 12-15 dan nilai
Ng2 menggunakan diagram pada Gambar 12-16.

Panjang antrian (P,) diperoleh dari perkalian Ngq (SMP) dengan luas area rata-rata yang
digunakan oleh satu mobil penumpang (SMP) yaitu 20 m?, dibagi lebar masuk (m),
sebagaimana Persamaan 5-18.

Pa= Ng X~ 5-18
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5.4.3.1 Rasio Kendaraan Henti

Rkn yaitu rasio kendaraan pada pendekat yang harus berhenti akibat isyarat merah sebelum
melewati suatu Simpang APILL terhadap jumlah arus pada fase yang sama pada pendekat
tersebut, dihitung menggunakan Persamaan 5-19 atau dapat menggunakan Gambar 12-17.

Ng
RKH = 0,9 X
gxs

X 3600 5-19

Keterangan:
Ng adalah jumlah rata-rata antrian kendaraan (SMP) pada awal isyarat hijau.
s  adalah waktu siklus, dalam detik.
g adalah arus lalu lintas dari pendekat yang ditinjau, dalam SMP/jam.
Jumlah rata-rata kendaraan berhenti, Nk, adalah jumlah berhenti rata rata per kendaraan
(termasuk berhenti terulang dalam antrian) sebelum melewati suatu Simpang APILL, dihitung
menggunakan Persamaan 5-20.
Nk = q X Rgg 5-20

5.4.4 Tundaan

Tundaan pada suatu Simpang APILL terjadi karena 2 (dua) hal, yaitu 1) tundaan lalu lintas
(Tw), dan 2) tundaan geometri (Tg). Tundaan rata-rata untuk suatu pendekat i dihitung
menggunakan Persamaan 5-21.

Ti = TLLi + TGi 5'21
Tundaan lalu lintas rata-rata pada suatu pendekat i dapat ditentukan dari persamaan 5-22.

0,5 % (1-Ry)? | Ngi1 X3600
(1— RH X D]) C

TLL =S X 5-22

CATATAN Hasil perhitungan tidak berlaku jika C dipengaruhi oleh faktor-faktor "luar" seperti
terhalangnya jalan keluar akibat kemacetan pada bagian hilir, atau pengaturan oleh polisi secara
manual, atau yang lainnya.

Tundaan geometri rata-rata pada suatu pendekat i dapat diperkirakan penggunakan
Persamaan 5-23.

TG == (1 - RKH) X PB X 6 + (RKH X 4) 5'23
Keterangan:
Ps adalah porsi kendaraan membelok pada suatu pendekat.

CATATAN Nilai normal Te untuk kendaraan belok tidak berhenti adalah 6 detik dan untuk yang
berhenti adalah 4 detik. Nilai normal ini didasarkan pada anggapan-anggapan, bahwa 1) kecepatan =
40 km/jam; 2) kecepatan belok tidak berhenti = 10 km/jam; 3) percepatan dan perlambatan = 1,5 m/det?;
4) kendaraan berhenti melambat untuk meminimumkan tundaan, sehingga menimbulkan hanya
tundaan percepatan.
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5.4.5 Penilaian Kinerja

Tujuan analisis kapasitas adalah memperkirakan kapasitas dan kinerja lalu lintas pada kondisi
tertentu terkait rencana atau geometri eksisting, pengaturan fase dan waktu isyarat, arus lalu
lintas dan lingkungan simpang APILL. Dengan perkiraan nilai kapasitas dan kinerja,
memungkinkan dilakukan perubahan rencana simpang APILL untuk memperoleh kinerja lalu
lintas yang diinginkan berkaitan dengan kapasitas dan tundaannya. Cara yang paling cepat
untuk menilai hasil adalah dengan melihat nilai D; untuk kondisi yang diamati dan
membandingkannya dengan kondisi lalu lintas pada masa pelayanan terkait dengan
pertumbuhan lalu lintas tahunan dan umur pelayanan yang diinginkan dari Simpang APILL
tersebut. Jika nilai D; yang diperoleh terlalu tinggi (misal >0,85), maka perlu dilakukan
perubahan rencana yang berkaitan dengan penetapan fase dan waktu isyarat, lebar pendekat
dan membuat perhitungan baru.

5.5 Prosedur Perhitungan Kapasitas

Perhitungan kapasitas dibedakan untuk 2 (dua) tujuan, yaitu untuk mengevaluasi kondisi
operasional dan untuk mendesain. Sasaran utama dari evaluasi kondisi operasional suatu
simpang APILL dengan kondisi geometri, lalu lintas, dan lingkungan yang ada pada saat
dianalisis atau yang akan datang, adalah menilai kapasitas, derajat kejenuhan, perkiraan
panjang antrian, dan perkiraan tundaan yang akan terjadi di jalan tersebut. Sasaran utama
dalam mendesain simpang APILL baru atau simpang APILL yang akan ditingkatkan adalah
menetapkan geometri Simpang dan jumlah fase serta waktu isyarat yang paling efektif untuk

LHRT atau q;r masing-masing lengan pendekat dengan kriteria desain tertentu.

Prosedur perhitungan kapasitas untuk dua tujuan tersebut ditunjukkan dalam bagan alir pada

Gambar 5-7 untuk evaluasi kondisi operasional dan pada Gambar 5-8 untuk mendesain. Dari

keseluruhan prosedur, ada enam langkah utama, yaitu:

Langkah A menetapkan data masukan, meliputi data umum, geometri, arus, dan hambatan
samping. Khusus untuk analisis desain, perlu ditetapkan kriteria desain.

Langkah B menetapkan penggunaan isyarat.

Langkah C menetapkan waktu isyarat, dan kapasitas. Jika tujuan analisis adalah
mendapatkan nilai kapasitas, maka proses analisis diakhiri sampai merumuskan
keluaran (Langkah F). Jika tujuan analisis adalah menilai kinerja lalu lintas atau
mendesain suatu simpang APILL baru atau yang ditingkatkan, maka proses
analisis berlanjut ke Langkah D.

Langkah D menetapkan kinerja lalu lintas. Jika tujuan analisis adalah menilai kinerja lalu
lintas, maka proses analisis diakhiri sampai dengan merumuskan keluaran
(Langkah F). Jika tujuan analisis adalah mendesain simpang APILL baru atau
peningkatan simpang APILL lama, maka proses analisis berlanjut dengan
menguji apakah kinerja lalu lintasnya memenuhi kriteria desain yang telah
ditetapkan pada Langkah A. Jika tidak terpenuhi, maka tahap selanjutnya adalah
melakukan perubahan perencanaan seperti diuraikan dalam Langkah E. Jika
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kriteria perencanaan dipenuhi, maka selanjutnya adalah menetapkan keluaran
(Langkah F).
Langkah E melakukan perubahan rencana simpang APILL, baik dalam menetapan siklus,
atau fase, atau geometri simpangnya untuk memperbaiki kinerja lalu lintas dan
menghitung ulang kapasitas dan kinerja lalu lintas melalui Langkah B, C, dan D.
Langkah F menetapkan keluaran yang tergantung kepada tujuan.
Langkah-langkah untuk menganalisis kondisi operasional suatu Simpang APILL meliputi
langkah A sampai dengan Langkah D yang kemudian berakhir pada Langkah F. Langkah-
langkah untuk menganalisis desain Simpang APILL meliputi Langkah A sampai dengan E dan
diakhiri dengan Langkah F.
Uraian setiap langkah dalam bagan alir tersebut dibahas dalam pasal ini. Untuk membantu
perhitungan, disiapkan tiga jenis formulir yang berkode dan berfungsi sebagai berikut (lihat
Lampiran A).
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LANGKAH A:
MENETAPKAN DATA MASUKAN

Langkah A.1: Data geometri,
pengaturan lalu lintas,
dan kondisi lingkungan

Langkah A.2: Data kondisi arus lalu
lintas

y

LANGKAH B:
MENETAPKAN PENGGUNAAN ISYARAT

Langkah B.1: Fase Isyarat
Langkah B.2: Waktu merah semua dan waktu hilang hijau

N
LANGKAH C:
MENETAPKAN WAKTU ISYARAT DAN KAPASITAS

Langkah C.1: Tetapkan Tipe pendekat

Langkah C.2: Lebar pendekat efektif (Lg)

Langkah C.3: Arus jenuh dasar, (J,)

Langkah C.4: Faktor-faktor koreksi arus jenuh dasar
Langkah C.5: Rasio arus terhadap arus jenuh, (Rg;)
Langkah C.6: Waktu siklus (s) dan waktu hijau (wy)
Langkah C.7: Menghitung Kapasitas (C)

A

LANGKAH D:
MENETAPKAN KINERJA LALU LINTAS

Langkah D.1: Menghitung Derajat Kejenuhan (D;)

Langkah D.2: Menghitung Panjang Antrian (Pa)

Langkah D.3: Menghitung Jumlah Kendaraan Terhenti (Ngy)
Langkah D.4: Menghitung Tundaan (T)

v

LANGKAH F:
MENETAPKAN LUARAN
® Kapasitas Simpang APILL: C
® Evaluasi kinerja Simpang APILL: D; ,
Pa, Nky , T dan deskripsi kinerja.

Gambar 5-7 Bagan alir perhitungan untuk evaluasi kinerja lalu lintas
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LANGKAH A:
MENETAPKAN DATA MASUKAN

Langkah A.1: Data geometri, pengaturan
lalu lintas, dan kondisi
lingkungan jalan

Langkah A.2: Data kondisi arus lalu
lintas

Langkah A.3: KriteriaDesain

P
<
\

LANGKAH B:
MENETAPKANPENGGUNAAN ISYARAT

Langkah B.1: Fase Isyarat
Langkah B.2: Waktu merah semua dan waktu hilang hijau

|

LANGKAHC:

MENETAPKANWAKTU ISYARAT DAN KAPASITAS

SIMPANG APILL
LANGKAH E:

Langkah C.1: Tetapkan Tipe pendekat MENGUBAH DESAIN

Langkah C.3: Arus jenuh dasar, (J,)
Langkah C.4: Faktor-faktor koreksi arus jenuh dasar
Langkah C.5: Rasio arus terhadap arus jenuh, (Rqy)

Langkah C.2: Lebar pendekat efektif (Lg) SLJ”\N/I'II?SKN(I\BIII?I\F/I):L-IIE_RAI\SVX/IA;I

KINERJA LALU LINTASNYA

Langkah C.6: Waktu siklus (s) dan waktu hijau (wy) A
Langkah C.7: Menghitung Kapasitas (C)

|

LANGKAHD:
MENETAPKANKINERJA LALU LINTAS

Langkah D.1: Menghitung Derajat Kejenuhan(D;)

Langkah D.2: Menghitung Panjang Antrian (Pa)

Langkah D.3: Menghitung Jumlah Kendaraan Terhenti (Nkw)
Langkah D.4: Menghitung Tundaan (T)

APAKAH
KINERJA SIMPANG
MEMENUHI KRITERIA
DESAIN?

TIDAK

LANGKAH F:
MENETAPKANLUARAN

Desain Simpang APILL baru atau
yang ditingkatkan

Gambar 5-8 Bagan alir perhitungan untuk desain
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Sasaran utama dalam melakukan evaluasi kinerja lalu lintas simpang APILL yang telah
dioperasikan adalah menghitung dan menilai Dj, Pa, Nk, dan T, yang menjadi dasar analisis
kinerja lalu lintas simpang APILL. Data utamanya adalah data geometri, pengaturan arus lalu
lintas, kondisi lingkungan simpang APILL, dan data lalu lintas eksisting. Lakukan langkah B
hingga Langkah D sesuai prosedur yang diuraikan kemudian buat deskripsi kinerja lalu lintas
berdasarkan nilai Dy, Pa, Nkn, dan T yang diperoleh sesuai dengan langkah F.
Masing-masing langkah diuraikan secara rinci dalam subpasal ini dan untuk memudahkan
pelaksanaan perhitungan, disediakan 5 jenis formulir kerja (lihat Lampiran D), yaitu:

a. Formulir SA-I untuk penyiapan data geometri, pengaturan lalu lintas, dan lingkungan;
b. Formulir SA-Il untuk penyiapan data arus lalu lintas;

c. Formulir SA-1ll untuk menghitung wus dan wyy;

d. Formulir SA-IV untuk menghitung waktu isyarat (s, wy, Wu, Wx) dan C; dan

e. Formulir SA-V untuk menghitung Dj, Pa, Nkn, dan T.

5.5.1 Langkah A: Menetapkan Data Masukan

5.5.1.1 Langkah A.1: Data Geometri, Pengaturan Arus Lalu Lintas, dan Kondisi Lingkungan
Simpang APILL

Gunakan Formulir SA-I, lengkapi data Simpang APILL dengan tanggal, bulan, tahun, nama
kota, nama Simpang APILL (nama ruas jalan mayor-nama ruas jalan minor), ukuran kota,
periode data lalu lintas, serta nama personel yang menangani kasus ini. Buat sketsa fase
APILL, meliputi pergerakan lalu lintas dari pendekat pada tiap-tiap fase, cantumkan wu, Wan,
s, dan wqn. Untuk pendekat yang melayani BKiJT, beri keterangan pada pendekat tersebut
dengan menuliskan BKiJT serta arah arusnya. Buat sketsa geometri Simpang APILL, posisi
pendekat, pulau jalan (jika ada), garis henti, marka (pembagi lajur, zebra cross, penunjuk
arah), lebar pendekat (m), pemberhentian kendaraan umum, akses sepanjang pendekat (jika
ada), panjang lajur yang terbatas (misal pada lajur khusus belok kanan atau belok kiri), dan
arah Utara. Jika rencana Simpang APILL dan fase belum ada, maka buat sketsa rencana dan
fase awal.

Dalam sketsa geometri Simpang APILL, tuliskan ukuran lebar lajur pada bagian pendekat
pada ruas yang diperkeras mulai dari lajur di hulu (L), pada lajur BKiJT (Lgkist), pada garis
henti (Lv), dan pada tempat keluar tersempit setelah melewati area konflik (Lk), lebar median
(jika ada) dan jenisnya (apakah ditinggikan atau direndahkan).

Tuliskan data-data kondisi lingkungan, hambatan samping, kelandaian pendekat, dan jarak ke
kendaraan parkir pada tiap-tiap lengan pendekat, pada tabel isian di bawah sketsa geometri
Simpang APILL. Tuliskan kode untuk setiap pendekat, kode tersebut berdasarkan arah
kompas (misal U untuk pendekat arah utara, B untuk Barat). satu lengan simpang APILL dapat
memiliki lebih dari satu pendekat yang dibatasi oleh pemisah lajur, masing-masing dapat
memiliki fase yang berbeda, pengkodeannya dilakukan dengan indeks (misal Utara 1 (U1),
Utara 2 (U2)). Hal-hal lain (jika ada yang mempengaruhi terhadap kapasitas agar dicatat.
Pada kriteria lingkungan, tentukan guna lahan masing-masing pendekat, tulis KOM untuk
komersial; KIM untuk permukiman; AT untuk lahan dengan akses terbatas. Penentuan
hambatan samping ditentukan dari terganggu atau tidaknya pergerakan arus berangkat pada
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tempat masuk dan keluar simpang APILL, apakah terganggu atau berkurang akibat adanya
aktivitas samping jalan di sepanjang pendekat (misal aktivitas menaikturunkan penumpang
ataupun kegiatan mengetem angkutan umum, pejalan kaki, pedagang kaki lima di sepanjang
atau melintas pendekat, dan kendaraan yang keluar/masuk samping pendekat). Hambatan
samping dapat dikatakan rendah jika arus keberangkatan pendekat tidak terganggu oleh
aktivitas-aktivitas tersebut.

Cantumkan persentase kemiringan masing-masing lengan pendekat (%), tandai dengan “+”
untuk pendekat yang menanjak ke arah simpang APILL, dan tanda “-” jika menurun.
Cantumkan pula jarak ke kendaraan pertama yang parkir dari garis henti pada masing-masing
pendekat (jika ada) di sebelah hulu pendekat.

5.5.1.2 Langkah A.2: Data Kondisi Arus Lalu Lintas

Formulir kerja untuk langkah A-2 adalah Formulir SA-Il. Data arus lalu lintas meliputi:

a. Arus lalu lintas per jenis kendaraan bermotor dan tak bermotor (Que, gks, Qswm, qxts) dengan
distribusi gerakan LRS, BKa, dan BKi. Tuliskan data arus ini pada masing-masing
pendekat (U, S, T, B) ataupun sub-pendekat (misal U1, U2).

b. Konversikan arus ke dalam satuan SMP/jam. Gunakan nilai EMP pada Tabel 5-2.

Hitung rasio arus kendaraan belok kiri (Rexi) dan rasio arus belok kanan (Rgka) untuk

masing-masing pendekat dan tuliskan hasilnya pada tempat yang telah disediakan.
4dBKi

Rgki = —
BKi dTotal 5-24
q
Rpka = e 5-25
dTotal

d. Hitung rasio kendaraan tak bermotor (Rkrs) untuk masing-masing pendekat dan tuliskan
hasilnya pada tempat yang telah disediakan.

JKTB
JKB

RKTB = 5'26
5.5.1.3 Langkah A.3: Kriteria Desain

Kriteria desain yang umum digunakan adalah D, dengan nilai yang umum D; <0,85. Kriteria
lainnya, dapat terdiri salah satu atau lebih dari pembatasan nilai Pa, Nkn, dan T, dengan nilai
yang bervariasi. Misalnya, Pa dibatasi karena ruang jalan yang ada terbatas; dikehendaki
kendaraan melintas Simpang tidak lebih dari suatu waktu tertentu; dan lain-lain. Kriteria desain
dapat beragam, tergantung dari kebutuhan.

5.5.2 Langkah B: Menetapkan Penggunaan Isyarat

5.5.2.1 Langkah B.1: Fase Sinyal

Pilih fase isyarat: Lihat Gambar 12-21 sampai dengan Gambar 12-23 sebagai acuan dalam
penentuan pengaturan fase yang digunakan. Dalam analisis untuk kepentingan perencanaan,
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tentukan pengaturan fase awal dimana dapat memberikan kapasitas yang paling besar (dua
fase), dengan penyesuaian-penyesuaian pada langkah berikutnya sesuai dengan kriteria
perencanaan yang telah ditetapkan. Untuk kepentingan evaluasi simpang APILL eksisting,
sangat memungkinkan terjadi variasi pengaturan fase eksisting yang kompleks untuk
kepentingan manajemen lalu lintasnya, oleh karena itu gambar-gambar pada Gambar 12-21
sampai dengan Gambar 12-23 hanya digunakan sebagai acuan dalam perencanaan dan
pengaturan fase isyarat tersebut disesuaikan dengan kondisi eksisting di lapangan.
Gambarkan sketsa fase APILL yang dipilih.

5.5.2.2 Langkah B.2: Waktu Merah Semua dan Waktu Hilang Hijau

Hitung wwms, Wan per fase, dan wun. Formulir kerja untuk langkah ini adalah Formulir SA-III.
Untuk analisis operasional dan rencana peningkatan, hitung wus dan wpy dengan
menggunakan Persamaan 5-9 dan 5-10. Untuk keperluan praktis, nilai normal way dapat
menggunakan nilai seperti ditunjukkan pada Tabel 5-1.

5.5.3 Langkah C: Menetapkan Waktu Isyarat dan Kapasitas

Formulir yang digunakan untuk penentuan waktu isyarat adalah formulir SA-IV.

5.5.3.1 Langkah C.1: Tetapkan Tipe Pendekat

a. ldentifikasi setiap pendekat.

b. tentukan nomor sebagai identitas fase untuk masing-masing fase, sesuai urutan fase yang
akan digunakan dalam analisis.

c. Buatlah sketsa yang menunjukkan arah arus masing-masing.

d. Tuliskan dalam sketsa, besarnya qirs, gsxa, dan gsxi dalam satuan SMP/jam untuk masing-
masing pendekat (distribusi arus lalu lintas tiap lengan pendekat).

e. Buat sketsa pergerakan arus masing-masing fase.

f. Tuliskan kode pendekat berdasarkan mata angin yang konsisten dengan yang
dicantumkan pada Formulir SA-I. Untuk pendekat yang memiliki pergerakan arus lalu lintas
lebih dari satu, tuliskan kode sub-pendekatnya.

g. Beri keterangan pada kolom sebelahnya, tiap-tiap kode pendekat dan sub-pendekat hijau
dalam fase ke berapa sesuai dengan ketentuan yang telah dibuat sebelumnya.

h. Tentukan tipe arus pada setiap pendekat, terlindung (P) atau terlawan (O). Gunakan
Gambar 5-4 sebagai referensi.

i. Masukkan nilai rasio kendaraan berbelok (Reki/Rekiyr dan Reka) untuk setiap pendekat
berdasarkan perhitungan dalam Formulir SA-11.

j-  Untuk pendekat yang bertipe O, masukkan besar gska dari pendekat yang ditinjau dan ggxa
dari pendekat arah yang berlawanan (SMP/jam).

5.5.3.2 Langkah C.2: Lebar Pendekat Efektif (Lg)

Penentuan lebar pendekat efektif berdasarkan L, Ly, dan Lk yang terdapat pada Formulir SA-
I, adapun ketentuan-ketentuan dalam penetapan besaran nilainya harus berdasarkan
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penjelasan mengenai penentuan Le dalam 5.3.1.2. Masukkan nilai Le yang telah ditetapkan ke
dalam Formulir SA-1V sesuai dengan arah pendekat dan fase pergerakannya.

5.5.3.3 Langkah C.3: Arus Jenuh Dasar (Jo)

Tentukan Jo untuk setiap pendekat dengan ketentuan yang telah dijelaskan pada 5.3.2.
Apabila tipe pendekat P, maka gunakan persamaan 5-6 atau bisa juga menggunakan diagram
yang ditunjukkan pada Gambar 12-1. Sedangkan untuk pendekat tipe O, gunakan Gambar
12-2 sampai Gambar 12-9 dengan mengikuti ketentuan-ketentuan yang berlaku.

5.5.3.4 Langkah C.4: Faktor Koreksi Arus Jenuh Dasar

Faktor koreksi untuk Jo meliputi enam faktor yaitu: 1) faktor koreksi untuk ukuran kota (Fux), 2)
faktor koreksi akibat hambatan samping (Fus), 3) faktor koreksi akibat kelandaian jalur
pendekat (Fg), 4) faktor koreksi akibat gangguan kendaraan parkir pada jalur pendekat (Fg),
5) faktor koreksi akibat lalu lintas belok kanan khusus untuk pendekat tipe P (Fska), dan 6)
faktor koreksi akibat arus lalu lintas belok kiri (Fgki).
a. Faktor koreksi untuk ukuran kota
Pengkategorian ukuran kota ditetapkan menjadi 5 (lima) berdasarkan kriteria populasi
penduduk, besaran nilai Fuk ditetapkan pada Tabel 12-1.
b. Faktor koreksi akibat hambatan samping
Fus dapat ditentukan dari Tabel 12-3, sebagai fungsi dari jenis lingkungan jalan, hambatan
samping, dan rasio kendaraan tak bermotor. Jika hambatan samping tidak diketahui, maka
anggap hambatan samping tinggi agar tidak menilai kapasitas terlalu besar.
c. Faktor koreksi akibat kelandaian jalur pendekat
Fc dapat ditentukan dari Gambar 12-10 sebagai fungsi dari kelandaian (G).
d. Faktor koreksi akibat gangguan kendaraan parkir pada jalur pendekat
Fp ditentukan dari Gambar 12-11 sebagai fungsi jarak dari garis henti sampai ke kendaraan
yang diparkir pertama pada lajur pendekat. Faktor ini berlaku juga untuk kasus-kasus
dengan panjang lajur belok kiri terbatas. Faktor ini tidak perlu diaplikasikan jika lebar efektif
ditentukan oleh lebar keluar.
e. Faktor koreksi akibat lalu lintas belok kanan khusus untuk pendekat tipe P
Faktor koreksi belok kanan (Fska) dapat ditentukan menggunakan persamaan 5-27
sebagai fungsi dari rasio kendaraan belok kanan Rgka atau dapat diperoleh nilainya dari
Gambar 12-12. Perhitungan ini hanya berlaku untuk pendekat tipe P, tanpa median, tipe
jalan dua arah, dan lebar efektif ditentukan oleh lebar masuk.

FBKa = 1,0 + RBKa X 0,26 5-27

CATATAN Pada jalan 2 (dua) arah tanpa median,kendaraan belok kanan dari arus berangkat
terlindung pada pendekat tipe P, cenderung memotong garis tengah jalan sebelum melewati garis
henti ketika menyelesaikan belokannya. Hal ini menyebabkan peningkatan rasio belok kanan yang
tinggi pada arus jenuh.
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f. Faktor koreksi akibat arus lalu lintas belok kiri
Faktor koreksi belok kiri (Fek) ditentukan sebagai fungsi dari rasio belok kiri Rgxi.

Perhitungan ini berlaku untuk pendekat tipe P tanpa Bkist, lebar efektif ditentukan oleh lebar
masuk dan dapat dihitung menggunakan persamaan 5-28 atau dapat diperoleh dari
Gambar 12-13.

FBKi = 1,0 - RBKi X 0,16 5'28

CATATAN Pada pendekat terlindung yang tidak diijinkan BKiJT, kendaraan-kendaraan belok Kkiri
cenderung melambat dan mengurangi arus jenuh pada pendekat tersebut. Karena arus berangkat
dalam pendekat-pendekat terlawan (tipe O) pada umumnya lebih lambat, maka tidak diperlukan
koreksi untuk pengaruh rasio belok kiri.

g. Arus jenuh yang telah dikoreksi
Setelah mendapatkan nilai Jo dan menetapkan besaran faktor-faktor koreksi, tentukan J

dengan menggunakan Persamaan 5-4.

5.5.3.5 Langkah C.5: Rasio Arus Per Arus Jenuh (Rqa)

Tetapkan arus lalu lintas masing-masing pendekat (q) berdasarkan ketentuan yang telah
ditetapkan. Hitung rasio arus (q) terhadap arus jenuh (Rg3) untuk masing masing pendekat
menggunakan persamaan 5-8.

Tandai rasio arus tertinggi dengan tanda kritis (Rq kiiis) dari masing-masing fase. Hitung rasio
arus simpang APILL (Ras) sebagai jumlah dari nilai-nilai Rq; kriis-

Ras = Zi(Rqyjkritis)i 5-29
Hitung rasio fase (Rr) masing-masing fase sebagai rasio antara Rq; kiis dan Ras

_ Rq/] kritis

Rg 5-30

Ras

5.5.3.6 Langkah C.6: Waktu Siklus dan Waktu Hijau

Hitung waktu siklus sebelum dikoreksi (sps) menggunakan persamaan 5-11 atau gunakan
Gambar 12-14.

Jika alternatif rencana fase isyarat dievaluasi, maka yang menghasilkan nilai terendah dari
(Ras+Hu/c) adalah yang paling efisien. Tabel 12-2 memberikan waktu siklus yang disarankan
untuk keadaan yang berbeda.

Nilai-nilai yang rendah dalam dipakai untuk simpang APILL dengan lebar jalur pendekat
<10 m dan nilai yang tinggi dipakai untuk pendekat yang lebih lebar. Waktu siklus yang lebih
rendah dari nilai di atas, cenderung menyebabkan kesulitan bagi para pejalan kaki untuk
menyeberang jalan. Waktu siklus yang melebihi 130 detik harus dihindari, kecuali pada kasus
sangat khusus (simpang sangat besar), karena hal ini sering menyebabkan menurunnya
kapasitas keseluruhan simpang APILL.

Jika perhitungan menghasilkan waktu siklus yang jauh lebih tinggi dari batas yang disarankan,
maka hal ini menandakan bahwa kapasitas dari geometri simpang APILL tersebut tidak
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mencukupi. Persoalan ini dapat diselesaikan dengan melakukan perubahan, baik geometri
maupun pengaturan fasenya (lihat Langkah E).

Langkah berikutnya yaitu menghitung wy tiap-tiap fase dengan menggunakan Persamaan
5-12. Masukkan nilai s dan wy ke dalam Formulir SA-IV sebagai parameter-parameter dasar
penentuan nilai C bersama dengan nilai J.

5.5.3.7 Langkah C.7: Menghitung Kapasitas

Kapasitas masing-masing pendekat (C) dapat dihitung menggunakan persamaan 5-1 dengan
memanfaatkan hasil hitungan pada Langkah-Langkah C.1 sampai dengan C.6. Hitungan
kapasitas dilakukan per pendekat yang kemudian dijumlahkan untuk mendapatkan C.
Keluaran dari Langkah C adalah waktu isyarat yang kemudian menjadi dasar perhitungan C.
Jika keluaran analisis adalah kapasitas Simpang APILL, maka analisis berahir dengan nilai
kapasitas. Jika keluaran analisis adalah kinerja Simpang APILL, maka proses analisis
berlanjut ke Langkah D yaitu menetapkan kinerja lalu lintas seperti diuraikan berikut ini.

5.5.4 Langkah D: Menetapkan Kinerja Lalu Lintas

Kinerja lalu lintas Simpang APILL dievaluasi dari Dj, Pa, Nku, dan T. Formulir kerja untuk
langkah E adalah Formulir SA-V. Langkah-langkahnya diuraikan sebagai berikut.

5.5.4.1 Langkah D.1: Menghitung Derajat Kejenuhan (D)

D; masing-masing pendekat dihitung menggunakan Persamaan 5-14. Jika penentuan waktu
isyarat sudah dikerjakan secara benar, maka D;akan hampir sama untuk semua pendekat-
pendekat kritis.

5.5.4.2 Langkah D.2: Menghitung Panjang antrian (Pa)

Dengan data yang telah dipersiapkan, hitung panjang antrian mengikuti prosedur pada 5.4.3

tentang kinerja lalu lintas pada bagian panjang antrian. Hitungan meliputi:

a. Jumlah kendaraan tersisa dari fase hijau sebelumnya. Ng: dapat dihitung menggunakan
persamaan 5-16 atau menggunakan Gambar 12-15.

b. Jumlah kendaraan yang antri (SMP) selama fase merah. Ng. dapat dihitung menggunakan
persamaan 5-17 atau menggunakan Gambar 12-16 khusus untuk nilai s= 80 detik & Ru=
0,7, dan s= 100 detik dan Ry= 0,8.

C. Jumlahkan Ng1 dan Ngz untuk mendapatkan Ny (Persamaan 5-15). Lakukan koreksi untuk
mengevaluasi overloading pada simpang. Jika diinginkan peluang untuk terjadinya
overloading sebesar Po. (%), maka tetapkan nilai Ngquax menggunakan Gambar 5-9. Untuk
perencanaan dan perencanaan disarankan Po.<5%. Untuk analisis operasional, nilai Po.=
5% s.d. 10% masih dapat diterima.
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Gambar 5-9 Jumlah antrian maksimum akibat overloading

.5.4.3 Langkah D.3: Menghitung Jumlah Kendaraan Terhenti (Nkn)

Hitung rasio kendaraan terhenti (Rkn) untuk masing-masing pendekat menggunakan
persamaan 5-19 atau gunakan Gambar 12-17 untuk mendapatkannya. Rasio tersebut sebagai
fungsi dari Nq dibagi dengan waktu siklus s, dan rasio waktu hijau (Ru).

Jumlah kendaraan henti (Nkn) dalam satuan SMP, dihitung menggunakan Persamaan 5-20.
Rasio rata-rata kendaraan berhenti untuk seluruh simpang APILL atau angka henti seluruh
simpang APILL (Rk Tota), dihitung menggunakan Persamaan 5-31.

Rkn total = (ENkn)/Arotal 5-31

5.

a.

~ 0 a0

5.4.4 Langkah D.4: Menghitung Tundaan (T)

Hitung tundaan lalu lintas rata-rata setiap pendekat (T..) akibat pengaruh timbal balik
antara gerakan-gerakan lainnya pada Simpang APILL menggunakan Persamaan 5-22.
Hitung tundaan geometri rata-rata masing-masing pendekat (Tg) akibat perlambatan dan
percepatan ketika menunggu giliran pada Simpang APILL dan/atau ketika dihentikan oleh
lampu merah. Gunakan Persamaan 5-23.

Hitung tundaan geometri untuk gerakan lalu lintas yang Bkisr.

Hitung tundaan rata-rata akibat lalu lintas dan geometri (det/SMP).

Hitung tundaan total dengan mengalikan tundaan rata-rata dengan arus lalu lintas (detik).
Hitung tundaan rata-rata untuk seluruh Simpang APILL (T)) dengan membagi jumlah nilai
tundaan dengan arus total (qrota)) dalam SMP/jam seperti Persamaan 5-32.

T, = Z@xD 5-32
dTotal
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Tundaan rata-rata dapat digunakan sebagai indikator tingkat pelayanan dari masing-masing
pendekat, demikian juga dari suatu simpang APILL secara keseluruhan.

Keluaran dari Langkah D adalah Dj, Pa, Nku, dan T yang dapat digunakan sebagai dasar
evaluasi kinerja. Jika tujuan analisis adalah menilai kinerja lalu lintas, maka analisis diakhiri
dengan Langkah F yaitu menetapkan keluaran dengan mendeskripsikan hasil evaluasi D, Pa,
Nkx, dan T. Jika tujuan analisis adalah merencanakan simpang APILL baru atau meningkatkan
yang telah beroperasi, maka proses analisis selanjutnya adalah mengevaluasi nilai-nilai Dy,
Pa, Nkn, dan T terhadap kriteria perencanaan. Jika kriteria perencanaan terpenuhi, maka
analisis diakhiri dengan menetapkan rencana tersebut sebagai keluaran. Jika kriteria
perencanaan tidak dipenuhi, maka analisis berlanjut dengan Langkah E yaitu dengan
melakukan perubahan-perubahan rencana dalam upaya meningkatkan kapasitas
sebagaimana diuraikan berikut ini.

5.5.5 Langkah E: Mengubah Rencana Simpang APILL untuk Memperbaiki Kinerja Lalu
Lintasnya

Jika waktu siklus yang dihitung pada Langkah C.6 lebih besar dari batas atas yang disarankan,
D; umumnya juga lebih tinggi dari 0,85. Ini berarti bahwa arus lalu lintas pada Simpang APILL
tersebut mendekati arus jenuhnya dan akan menyebabkan antrian panjang pada kondisi lalu
lintas puncak. Kondisi ini memerlukan penambahan kapasitas Simpang APILL melalui salah
satu perubahan. Ada tiga perubahan yang dapat dipertimbangkan berikut ini.

5.5.5.1 Penambahan Lebar Pendekat

Menambah lebar pendekat, pengaruh terbaik dari tindakan ini akan diperoleh jika pelebaran
dilakukan pada pendekat-pendekat dengan nilai rasio fase yang kritis (Reits)-

5.5.5.2 Perubahan Fase Isyarat

Jika pendekat dengan arus berangkat terlawan (tipe O) dan rasio belok kanan (Rgka) tinggi
dengan menunjukan nilai Rexiis Yang tinggi (Re >0,8), maka dapat dibuat satu fase tambahan
terpisah untuk lalu lintas belok kanan. Penerapan fase terpisah untuk lalu lintas belok kanan
ini dapat juga dilakukan dengan pelebaran jalur pendekat.

5.5.5.3 Pelarangan Gerakan Belok Kanan

Pelarangan bagi satu atau lebih gerakan belok kanan biasanya menaikkan kapasitas,
terutama jika hal itu menyebabkan pengurangan jumlah fase yang diperlukan. Walaupun
demikian, perancangan manajemen lalu lintas yang tepat, perlu untuk memastikan agar
perjalanan arus belok kanan yang akan dilarang tersebut dapat diselesaikan tanpa jalan
pengalih yang terlalu panjang dan tidak mengganggu persimpangan yang berdekatan.
Langkah selanjutnya untuk menganalisis kapasitas adalah dengan kembali memproses
analisis dari Langkah B, C, dan D sampai nanti ditemukan waktu isyarat yang memberikan
Kapasitas sehingga nilai D; terpenuhi <0,85.
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5.5.6 Langkah F: Menetapkan Keluaran

Proses analisis mempunyai beberapa keluaran, tergantung dari maksud analisis. Jika
maksudnya adalah menghitung kapasitas suatu simpang APILL, maka keluarannya adalah
nilai kapasitas hasil perhitungan. Jika tujuannya adalah mengevaluasi kinerja lalu lintas dari
suatu simpang APILL (eksisting), maka keluarannya adalah Dj, Pa, Nkn, dan T, dan deskripsi
tentang baik buruknya kinerja lalu lintas (Gambar 6-10). Jika tujuannya adalah desain simpang
APILL yang baru atau yang ditingkatkan (Gambar 6-11), maka keluarannya adalah ukuran
geometri simpang APILL sesuai dengan desain kriterianya.
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6. Kapasitas Simpang

6.1 Umum

Analisis kapasitas simpang memperhitungkan pengaruh kondisi arus lalu lintas, geometri, dan
lingkungan, didasarkan atas data empiris. Hasil analisis harus sesuai dengan keberlakuan
nilai empiris tersebut dan tidak mengacu kepada mekanisme aturan prioritas, baik wajib henti
sebelum memasuki simpang maupun wajib mendahulukan kendaraan dari arah lain (Gambar
6-1).

W il

Gambar 6-1 Simpang prioritas wajib henti (kiri) dan Simpang prioritas yang harus
mendahulukan kendaraan dari arah lain (kanan)

Simpang dianggap berpotongan tegak lurus atau mendekati sudut 90°, berada pada alinemen
datar, dan arus lalu lintas berada pada kondisi Dy <0,85. Tipe simpang adalah Simpang-3 atau
Simpang-4 yang merupakan pertemuan antara tipe jalan 2/2-TT, tipe jalan 4/2-T, atau
kombinasi dari tipe-tipe jalan tersebut. Kriteria simpang untuk menetapkan kapasitas dasar
adalah simpang yang mempunyai kereb dan trotoar, berada di wilayah perkotaan, memiliki
hambatan samping sedang, semua gerakan membelok dianggap diperbolehkan, dan
pengaturan prioritas sekalipun ada dianggap tidak diikuti oleh semua pengguna jalan.

6.2 Kriteria Desain

Pemilihan jenis persimpangan baru (Simpang atau Simpang APILL atau Bundaran atau
Simpang tak sebidang) didasarkan pada analisis BSH. Pemilihan tipe simpang, baik simpang
baru maupun simpang lama yang akan ditingkatkan didasarkan atas:

LHRT,;

Faktor K;

D,;<0,85;

T terkecil;

Persyaratan teknis geometri simpang; dan

-0 o0 T ®

Pertimbangan keselamatan lalu lintas, lingkungan, dan ekonomi.

129 dari 326

Uup
Dokumen ini tidak dikendalikan jika di unduh/Uncontrolled when downloaded



Kapasitas Simpang

6.3 Kapasitas Simpang

6.3.1 Data Masukan Lalu Lintas

Data arus lalu lintas rencana digunakan sebagai dasar untuk menetapkan lebar jalur lalu lintas

atau jumlah lajur lalu lintas, berupa arus lalu lintas jam perencanaan (qse) yang ditetapkan dari

LHRT, menggunakan faktor K sebagaimana Persamaan 6-1.

qp = LHRT x K 6-1

Keterangan:

LHRT adalah volume lalu lintas rata-rata tahunan, dapat diperoleh dari perhitungan lalu lintas atau
prediksi, dinyatakan dalam SMP/hari.

K adalah faktor jam perencanaan, ditetapkan dari kajian fluktuasi arus lalu lintas jam-jaman
selama satu tahun. Nilai K yang dapat digunakan untuk jalan perkotaan berkisar antara 7%
sampai dengan 12%.

6.3.2 Penghitungan Kapasitas Simpang

Kapasitas Simpang, C, dihitung untuk total arus yang masuk dari seluruh lengan Simpang dan
didefinisikan sebagai perkalian antara kapasitas dasar (Co) dengan faktor-faktor koreksi yang
memperhitungkan perbedaan kondisi lingkungan terhadap kondisi idealnya. Persamaan 6-2
adalah persamaan untuk menghitung kapasitas Simpang.

C=CyxFrpxFyxFykxFyus X Fpki X Fgka X Frmi 6-2
Keterangan:
C adalah kapasitas Simpang, dalam SMP/jam.
Co adalah kapasitas dasar Simpang, dalam SMP/jam.
Fip adalah faktor koreksi lebar rata-rata pendekat.
Fum adalah faktor koreksi tipe median.

Fuk adalah faktor koreksi ukuran kota.

Frs adalah faktor koreksi hambatan samping.

Feki adalah faktor koreksi rasio arus belok kiri.

Feka  adalah faktor koreksi rasio arus belok kanan.
Frmi  adalah faktor koreksi rasio arus dari jalan minor.

6.3.2.1 Kapasitas Dasar

Co ditetapkan secara empiris dari kondisi simpang yang ideal yaitu simpang dengan lebar lajur
pendekat rata-rata (Lrp) 2,75 m, tidak ada median, ukuran kota 1-3 juta jiwa, hambatan
samping sedang, rasio belok kiri (Rgk;) 10%, rasio belok kanan (Rgka) 10%, rasio arus dari jalan
minor (Rmi) 20%, dan gkrs = 0. Nilai Co simpang ditunjukkan dalam Tabel 6-1.
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Tabel 6-1 Kapasitas dasar Simpang-3 dan Simpang-4

Kapasitas Simpang

Tipe Simpang Co, SMP/jam
322 2700
324 3200
344 3200
422 2900
424 3400

6.3.2.2 Penetapan Tipe Simpang

Tipe simpang ditetapkan berdasarkan jumlah lengan simpang dan jumlah lajur pada jalan
mayor dan jalan minor dengan kode tiga angka (Tabel 6-2). Jumlah lengan adalah jumlah
lengan untuk lalu lintas masuk atau keluar atau keduanya.

Tabel 6-2 Kode tipe simpang

Kode Jumlah lengan Jumlah lajur Jumlah lajur
Tipe Simpang Simpang jalan minor jalan mayor
322 3 2 2
324 3 2 4
422 4 2 2
424 4 2 4

6.3.2.3 Penetapan Lebar Rata-Rata Pendekat

Nilai Co tergantung dari tipe simpang dan penetapannya harus berdasarkan data geometri.
Data geometri yang diperlukan untuk penetapan tipe simpang adalah jumlah lengan simpang
dan jumlah lajur pada setiap pendekat. Penetapan jumlah lajur per pendekat diuraikan dalam
Gambar 6-2. Pertama, harus dihitung lebar rata-rata pendekat jalan mayor (Lrp gp) dan lebar
rata-rata pendekat jalan minor (Lrp ac) Yaitu rata-rata lebar pendekat dari setiap kaki
simpangnya. Berdasarkan lebar rata-rata pendekat, tetapkan jumlah lajur pendekat sehingga
tipe simpang dapat ditetapkan. Untuk Simpang-3, pendekat minornya hanya A atau hanya C
dan lebar rata-rata pendekat adalah a/2 atau c/2.
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Lebar rata-rata pendekat mayor (B-D)
dan minor (A-C)

Jumlah lajur
(untuk
kedua arah)

(=3

X2/ 2
a Lrppp = 22 <55m
j OTm g 2
10 m4 H0 m-
D B Lpppp =5,5m 4
b
o \in ﬁ‘/ (ada median pada lengan B)
G+9)
LRPAC=T<5;5m 2
C
LRP AC = 5,5 m 4

Gambar 6-2 Penentuan jumlah lajur

Secara praktis, untuk lengan yang melayani dua arah arus lalu lintas, Lge adalah lebar lengan
simpang dibagi dua. Apabila pendekat tersebut sering digunakan untuk parkir, maka Lp yang

ada harus dikurangi 2,0 m atau sejauh lebar area parkir yang ada di lapangan.

6.3.2.4 Faktor Koreksi Lebar Pendekat Rata-Rata

F.p dapat dihitung dari Persamaan 6-3 sampai 6-6 atau diperoleh dari grafik pada Gambar 6-3,
yang besarnya tergantung dari lebar rata-rata pendekat simpang (Lrp).

Untuk Tipe Simpang 422:
Untuk Tipe Simpang 424 atau 444:
Untuk Tipe Simpang 322:
Untuk Tipe Simpang 324 atau 344:

Dokumen ini tidak dikendalikan jika di unduh/Uncontrolled when downloaded

Fp = 0,70 + 0,0866 Lgp
Fp = 0,61 + 0,0740 Lgp
Fp = 0,73 + 0,0760 Lgp
FLp = 0,62 + 0,0646 Lgp
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Gambar 6-3 Faktor koreksi lebar pendekat (Fip)

6.3.2.5 Faktor Koreksi Median Pada Jalan Mayor

Median disebut lebar jika mobil penumpang dapat berlindung dalam daerah median tanpa
mengganggu arus lalu lintas, sehingga lebar median lebih besar atau sama dengan 3,0 m.
Klasifikasi median berikut faktor koreksi median pada jalan mayor diperoleh dalam Tabel 6-3.
Koreksi median hanya digunakan untuk jalan mayor dengan 4 (empat) lajur.

Tabel 6-3 Faktor koreksi median pada jalan mayor, Fu

Kondisi Simpang

Tipe median

Faktor koreksi, Fu

Tidak ada median di jalan mayor

Tidak ada

Ada median di jalan mayor dengan lebar <3 m Median sempit

Ada median di jalan mayor dengan lebar 23 m Median lebar

1,00
1,05
1,20

6.3.2.6 Faktor Koreksi Ukuran Kota

Semakin besar kota semakin agresif pengemudi menjalankan mobilnya sehingga dianggap
menaikkan kapasitas. Fuk dibedakan berdasarkan besarnya populasi penduduk. Nilai Fuk

dapat dilihat dalam Tabel 6-4.
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Tabel 6-4 Faktor koreksi ukuran kota (Fuk)

Ukuran kota Populasi penduduk, juta jiwa Fuk
Sangat kecil <0,1 0,82
Kecil 0,1-0,5 0,88
Sedang 0,5-1,0 0,94
Besar 1,0-3,0 1,00
Sangat besar >3,0 1,05

6.3.2.7 Faktor Koreksi Lingkungan Jalan, Hambatan Samping, dan Kendaraan Tak Bermotor

Pengaruh kondisi lingkungan jalan, hambatan samping, dan besarnya arus KTB, akibat
kegiatan di sekitar simpang terhadap kapasitas dasar digabungkan menjadi satu nilai faktor
koreksi hambatan samping (Fus). Pengkategorian tipe lingkungan jalan ditetapkan menjadi
tiga, yaitu komersil, permukiman, dan akses terbatas. Pengkategorian tersebut berdasarkan
fungsi tata guna lahan dan aksesibilitas jalan dari aktivitas yang ada di sekitar simpang.
Kategori tersebut ditetapkan berdasarkan penilaian teknis dengan kriteria sebagaimana
diuraikan dalam Tabel 6-5.
Tabel 6-5 Tipe lingkungan jalan

Tipe Lingkungan

Kriteria
Jalan
Komersial Lahan yang digunakan untuk kepentingan komersial, misalnya
pertokoan, rumah makan, perkantoran, dengan jalan masuk langsung
baik bagi pejalan kaki maupun kendaraan.
Permukiman Lahan digunakan untuk tempat tinggal dengan jalan masuk langsung

baik bagi pejalan kaki maupun kendaraan.
Akses terbatas Lahan tanpa jalan masuk langsung atau sangat terbatas, misalnya
karena adanya penghalang fisik; akses harus melalui jalan samping.

Pengkategorian hambatan samping ditetapkan menjadi 3 (tiga) yaitu tinggi, sedang, dan
rendah. Masing-masing menunjukkan pengaruh aktivitas samping jalan di daerah simpang
terhadap arus lalu lintas yang berangkat dari pendekat, misalnya pejalan kaki berjalan atau
menyeberangi jalur, angkutan kota dan bus berhenti untuk menaikkan dan menurunkan
penumpang, kendaraan masuk dan keluar halaman dan tempat parkir di luar jalur. Ketiga
kategori tersebut ditetapkan sebagaimana diuraikan dalam Tabel 6-6. Nilai Fus dapat dilihat
dalam Tabel 6-7.
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Tabel 6-6 Kriteria kelas hambatan samping

Kelas Hambatan
Samping
Tinggi Arus berangkat pada tempat masuk dan keluar simpang terganggu
dan berkurang akibat aktivitas samping jalan di sepanjang
pendekat. Contoh, adanya aktivitas angkutan umum seperti
menaikturunkan penumpang atau mengetem, pejalan kaki dan/atau
pedagang kaki lima di sepanjang atau melintas pendekat,
kendaraan keluar/masuk samping pendekat.
Sedang Arus berangkat pada tempat masuk dan keluar simpang sedikit
terganggu dan sedikit berkurang akibat aktivitas samping jalan di
sepanjang pendekat.
Rendah Arus berangkat pada tempat masuk dan keluar simpang tidak
terganggu dan tidak berkurang oleh hambatan samping.

Kriteria

Tabel 6-7 Fus sebagai fungsi dari tipe lingkungan jalan, hambatan samping, dan Rkrs

Tipe Fus untuk nilai Rkrs
lingkungan Hambatan samping

jalan 0,00 | 0,05 | 0,10 | 0,15 | 0,20 | 20,25
Tinggi 0,93 | 0,88 | 0,84 | 0,79 | 0,74 | 0,70
Komersial Sedang 0,94 | 0,89 | 0,85 | 0,80 | 0,75 | 0,70
Rendah 0,9 |09 | 0,86 | 081 | 0,76 | 0,71
Tinggi 0,96 | 091 | 0,86 | 0,82 | 0,77 | 0,72
Permukiman Sedang 0,97 | 0,92 | 0,87 | 0,82 | 0,77 | 0,73
Rendah 0,98 (093|088 | 083|078 | 0,74
Akses terbatas | Tinggi/Sedang/Rendah | 1,00 | 0,95 | 0,90 | 0,85 | 0,80 | 0,75

CATATAN Nilai koreksi hambatan samping pada Tabel 6-7 disusun dengan anggapan bahwa
pengaruh KTB terhadap kapasitas dasar adalah sama dengan pengaruh mobil
penumpang, sehingga EMPkre = 1,0. Jika diperlukan lebih detail, persamaan 6-7 dapat
digunakan untuk menghitung Fus untuk EMPkrs# 1,0 (misal untuk KTB berupa sepeda).

Fys(Rgrp sesungguhnya) = Fys(Rgrg = 0) x (1 — Rgrpx EMPyrg) 6-7

6.3.2.8 Faktor Koreksi Rasio Arus Belok Kiri

Fexi dapat dihitung menggunakan persamaan 6-8 atau dari grafik pada Gambar 6-4. Agar
diperhatikan ketentuan tentang keberlakuan Reki untuk analisis kapasitas (lihat Tabel 13-2).

FBKi = 0,84‘ + 1,61 RBKi 6'8

Keterangan: Rski adalah rasio belok Kkiri.
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Gambar 6-4 Faktor koreksi rasio arus belok Kiri (Faki)

6.3.2.9 Faktor Koreksi Rasio Arus Belok Kanan

Feka dapat diperoleh dengan menggunakan persamaan 6-9 dan 6-10 atau diperoleh dari grafik
dalam Gambar 6-5. Agar diperhatikan ketentuan umum tentang keberlakuan Rgka untuk
analisis kapasitas (lihat Tabel 13-3).

Untuk Simpang-4: Fgk, = 1,0 6-9
Untuk Simpang-3: Fgkxy = 1,09 — 0,922 Rk, 6-10

Keterangan: Reka adalah rasio belok kanan.
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Gambar 6-5 Faktor koreksi rasio arus belok kanan (Fgka)

6.3.2.10 Faktor Koreksi Rasio Arus dari Jalan Minor

Fmi dapat ditentukan menggunakan persamaan-persamaan yang ditabelkan dalam Tabel 6-8
atau diperoleh secara grafis menggunakan grafik dalam Gambar 6-6. Fni tergantung dari Rmi
dan tipe simpang. Agar diperhatikan ketentuan umum tentang keberlakuan Rmi untuk analisis
kapasitas (lihat Tabel 13-3).

Tabel 6-8 Faktor koreksi rasio arus jalan minor (Fmi) dalam bentuk persamaan

Tipe simpang Fmi Rmi
422 1,19 X Ry — 1,19 X Ry + 1,19 0,1-0,9
16,6 X Ryt — 33,3 X Ry + 25,3 X Ryyi> — 8,6 X Ry + 1,95 0,1-0,3
424 dan 444
1,11 X R, — 1,11 X R,y + 1,11 0,3-0,9
1,19 X R,y — 1,19 X R,y + 1,19 0,1-0,5
322
—0,595 X Rp;2 + 0,595 X R,,; + 0,74 0,5-0,9
16,6 X Ry;* — 33,3 X Ryp;® + 25,3 X Rypi> — 8,6 X Ry + 1,95 0,1-0,3
324 & 344 1,11 X R,;2 — 1,11 X R,y + 1,11 0,3-0,5
—0,555 X Rp;° + 0,555 X Ry + 0,69 0,5-0,9
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Gambar 6-6 Faktor koreksi rasio arus jalan minor (Fmi)
6.4 Kinerja Simpang

6.4.1 Ekuivalensi Mobil Penumpang

Semua nilai arus lalu lintas yang masuk ke simpang dan masih dinyatakan dalam satuan
kend/jam perlu dikonversikan menjadi SMP/jam menggunakan nilai EMP pada Tabel 6-9.

Tabel 6-9 Nilai EMP untuk KS dan SM

EMP
Jenis kendaraan grotaL 21000 grot <1000
kend/jam kend/jam
MP 1,0 1,0
KS 1,8 13
SM 0,2 0,5
6.4.2 Derajat Kejenuhan
D, Simpang dihitung menggunakan persamaan 6-11.
q
Dy = C 6-11
Keterangan:

D adalah derajat kejenuhan.

C adalah kapasitas simpang, dalam SMP/jam.

q adalah semua arus lalu lintas kendaraan bermotor dari semua lengan simpang yang masuk ke
dalam simpang dengan satuan SMP/jam.
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6.4.3 Tundaan

Tundaan (T) terjadi karena 2 (dua) hal, yaitu tundaan lalu lintas (T..) dan tundaan geometri
(Te). Tu. adalah tundaan yang disebabkan oleh interaksi antara kendaraan dalam arus lalu
lintas. Bedakan T, dari seluruh simpang, dari jalan mayor saja atau jalan minor saja. T¢ adalah
tundaan yang disebabkan oleh perlambatan dan percepatan yang terganggu saat kendaraan-
kendaraan membelok pada suatu simpang dan/atau terhenti. T dihitung menggunakan
Persamaan 6-12.

T =Ty, +Tg 6-12

T adalah tundaan lalu lintas rata-rata untuk semua kendaraan bermotor yang masuk simpang
dari semua arah, dapat dihitung menggunakan Persamaan 6-13 dan 6-14 atau diperoleh
menggunakan Gambar 6-7 berdasarkan nilai D;.

Untuk D; <0,60: Ty, =2 +8,2078 D; — (1 - D;)’ 6-13
1,0504 2
Untuk D; >0,60: Ty, = (0274202042 D) -(1-Dy) 6-14
16
14 /
T 1 //
2 /
2
{l;“ 10 e
£ /
o 8
c
3 "
E A /
E /
g 4 /
=
2
0
0 0,1 0,2 0,3 0,4 0,5 0,6 0,7 0,8 0,9 1

Derajat Kejenuhan (D)

Gambar 6-7 Tundaan lalu lintas simpang sebagai fungsi dari D;

Tundaan lalu lintas untuk jalan mayor (T.Lma) adalah tundaan lalu lintas rata-rata untuk semua
kendaraan bermotor yang masuk simpang dari jalan mayor, dapat dihitung menggunakan
persamaan 6-15 dan 6-16 atau diperoleh menggunakan Gambar 6-8 berdasarkan nilai D;.

Untuk Dy <0,60: Tyyma = 1,8000 + 5,8234 D, — (1 — D;) ™" 6-15
1,0503 1,8
> : = — — _
Untuk Dy >0,60: Ty 1ma (03260-02260 D)) (1-Dy) 6-16
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Derajat Kejenuhan (D))

Gambar 6-8 Tundaan lalu lintas jalan mayor sebagai fungsi dari D;

Tundaan lalu lintas untuk jalan minor (T.m) adalah tundaan lalu lintas rata-rata untuk
semua kendaraan bermotor yang masuk simpang dari jalan minor, ditentukan dari T, dan
Tiima, dinitung menggunakan persamaan 6-17.
Agg X TLL — 9y, X TLima

qmi

6-17

Tiimi =

Keterangan:
gxB adalah arus total kendaraan bermotor yang masuk simpang, dalam SMP/jam.
gma adalah arus kendaraan bermotor yang masuk simpang dari jalan mayor, dalam SMP/jam.

Te adalah tundaan geometri rata-rata seluruh simpang, dapat dihitung menggunakan
persamaan 6-18.

Untuk D)<1: Tg = (1 —Dj)x{6 Rg + 3 (1 — Rp)} + 4 D; (detik/SMP) 6-18
Untuk D;21: Tg = 4 detik/SMP

Keterangan: Rg adalah rasio arus belok terhadap arus kendaraan bermotor total simpang

6.4.4 Peluang Antrian

P. dinyatakan dalam rentang kemungkinan (%) dan dapat ditentukan menggunakan
Persamaan 6-19 dan 6-20 atau ditentukan menggunakan Gambar 6-9. P, tergantung dari D,
dan digunakan sebagai salah satu dasar penilaian kinerja lalu lintas Simpang.

Batas atas peluang : P, = 47,71 D — 24,68 D{ + 56,47 D} 6-19
Batas bawah peluang : P, = 9,02 Dy + 20,66 D]2 + 10,49 D]3 6-20
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Gambar 6-9 Peluang antrian (P4, %) pada simpang sebagai fungsi dari D,

6.5 Prosedur Perhitungan Kapasitas

Perhitungan kapasitas dibedakan untuk 2 (dua) tujuan, yaitu pertama untuk analisis
operasional suatu simpang, dan kedua untuk analisis desain simpang.

Sasaran utama dari analisis operasional suatu simpang dengan kondisi geometri, lalu lintas,
dan lingkungan yang ada pada saat dianalisis atau yang akan datang, adalah menilai C, Dy,
T, dan P, yang diperkirakan akan terjadi di jalan tersebut.

Sasaran utama dari analisis desain simpang baru atau simpang yang akan ditingkatkan adalah
menetapkan tipe simpang yang terbaik untuk LHRT atau qsr masing-masing pergerakan baik
dari jalan mayor maupun dari jalan minor dengan kriteria desain tertentu.

Prosedur analisis kapasitas untuk analisis operasional simpang ditunjukkan dalam Gambar
6-10 dan untuk analisis desain baik simpang baru maupun peningkatan simpang lama
ditunjukkan dalam Gambar 6-11. Keseluruhan prosedur meliputi 3 (tiga) langkah utama, yaitu:
a. Langkah A: menetapkan data masukan;

b. Langkah B: menetapkan kapasitas Simpang; dan

c. Langkah C: menetapkan kinerja lalu lintas.

Untuk evaluasi kondisi operasional suatu simpang, data masukan utama pada Langkah A
adalah data geometri eksisting, data arus lalu lintas per pergerakan baik dari jalan mayor
maupun dari jalan minor. Langkah berikutnya adalah menghitung kapasitas dan kinerja lalu
lintas simpang eksisting sesuai dengan Langkah B dan langkah C. Kemudian, deskripsikan
hasil dari Langkah B dan Langkah C berdasarkan nilai-nilai C, D;, T, dan P, (Langkah E).
Untuk desain simpang baru, data masukan utama pada Langkah A adalah data arus lalu lintas.
Berdasarkan data lalu lintas tersebut, tipe simpang awal diperkirakan dengan bantuan Tabel
13-3. atau grafik-grafik dalam Gambar 13-2 sampai Gambar 13-5. Pemilihan tipe simpang
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awal, disesuaikan dengan kriteria desain yang ingin dicapai, misalnya D; pada akhir tahun
pelayanan harus <0,85. Langkah selanjutnya adalah menghitung kapasitas (Langkah B) dan
menganalisis kinerja lalu lintas tipe simpang awal ini (Langkah C). Setelah langkah C lanjutkan
dengan menguiji kriteria desain, apakah telah dipenuhi atau belum. Jika terpenuhi, maka tipe
simpang awal adalah rencana simpang yang menjadi sasaran. Jika kriteria desain belum
terpenuhi, maka rencana awal perlu diubah, Lakukan langkah D, misal dengan memperlebar
pendekat atau meningkatkan tipe simpang. Hitung ulang kapasitas simpang dan kinerja lalu
lintasnya untuk rencana simpang yang telah diubah ini sesuai dengan Langkah B dan Langkah
C. Hasilnya agar dievaluasi terhadap kriteria desain yang ditetapkan. Ulangi (iterasi) langkah-
langkah tersebut sampai kriteria desain simpang tercapai.
Untuk peningkatan simpang yang sudah operasional, data masukan untuk Langkah A adalah
data geometri eksisting, data arus lalu lintas per pergerakan baik dari jalan mayor maupun dari
jalan minor, dan umur rencana peningkatan untuk menghitung g dari masing-masing
pendekat pada akhir umur rencana. Langkah berikutnya adalah menghitung kapasitas dan
kinerja lalu lintas simpang eksisting sesuai dengan Langkah B dan Langkah C. Bandingkan
kinerja lalu lintas eksisting dengan kriteria desain. Jika terpenuhi, maka tipe simpang terakhir
adalah rencana simpang yang menjadi sasaran. Jika kriteria desain belum terpenuhi, maka
rencana akhir tadi perlu diubah lagi, Lakukan langkah D. Perubahan rencana ini misalnya
dengan menerapkan manajemen lalu lintas seperti pembatasan pergerakan belok kanan atau
merubah tipe simpang. Untuk rencana simpang yang sudah diubah ini, proses ulang Langkah
B dan Langkah C untuk mendapatkan kapasitas dan kinerja lalu lintasnya, kemudian
bandingkan hasilnya dengan kriteria desain. Jika kriteria desain telah dipenuhi, maka tipe
simpang peningkatan tersebut adalah rencana simpang yang menjadi sasaran. Jika kriteria
desain belum juga terpenuhi, maka rencana peningkatan perlu ditingkatkan lagi. Ulangi
(iterasi) langkah-langkah tersebut sampai kriteria desain simpang tercapai.
Untuk membantu memudahkan proses perhitungan dan analisis, disediakan 2 (dua) formulir
kerja dalam Lampiran 13.2, yaitu:
a. Formulir S-1 untuk penyiapan data geometri, arus lalu lintas, dan kondisi lingkungan; dan
b. Formulir S-1I untuk melakukan analisis lebar rata-rata pendekat dan penetapan tipe
simpang, menghitung Kapasitas Simpang, serta menghitung dan menganalisis kinerja lalu
lintas simpang.
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LANGKAH A:
MENETAPKAN DATA MASUKAN

Langkah A.1: Data geometri simpang
Langkah A.2: Data arus lalu lintas
Langkah A.3: Data kondisi lingkungan

A 4

LANGKAH B:
MENETAPKAN KAPASITAS SIMPANG

Langkah B.1 : Lebar pendekat dan tipe simpang
Langkah B.2 : Kapasitas dasar (Co)

Langkah B.3 : Faktor koreksi lebar pendekat (F.p)
Langkah B.4 : Faktor koreksi median jalan mayor (Fv)
Langkah B.5 : Faktor koreksi ukuran kota (Fuk)
Langkah B.6 : Faktor koreksi hambatan samping (Fus)
Langkah B.7 : Faktor koreksi arus belok kiri (Fgki)
Langkah B.8 : Faktor koreksi arus belok kanan (Fgka)
Langkah B.9 : Faktor koreksi arus jalan minor (Fy)
Langkah B.10: Menghitung kapasitas simpang (C)

v

LANGKAH C:
MENETAPKAN KINERJA LALU LINTAS SIMPANG

Langkah C.1: Menghitung derajat kejenuhan (D;)
Langkah C.2: Menghitung tundaan (T)

Langkah C.3: Menghitung Peluang Antrian (P,)
Langkah C.4: Menilai kinerja lalu lintas simpang

A 4

LANGKAH E:
MENETAPKAN KELUARAN

Keluaran Kapasitas Simpang adalah C
Keluaran evaluasi kinerja simpang eksisting
adalah D;, T, P,, dan deskripsi kinerja

Gambar 6-10 Bagan alir analisis operasional simpang
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LANGKAH A:

MENETAPKAN DATA MASUKAN

Langkah A.1: Data geometri simpang
Langkah A.2: Data arus lalu lintas
Langkah A.3: Data kondisi lingkungan
Langkah A.4: Kriteria desain

A 4

LANGKAH B:

MENETAPKAN KAPASITAS SIMPANG

Langkah B.1
Langkah B.2
Langkah B.3
Langkah B.4
Langkah B.5
Langkah B.6
Langkah B.7
Langkah B.8
Langkah B.9

: Lebar pendekat dan tipe simpang

: Kapasitas dasar (Co)

: Faktor koreksi lebar pendekat (F.p)

: Faktor koreksi median jalan mayor (Fy)
: Faktor koreksi ukuran kota (Fuyk)

: Faktor koreksi hambatan samping (Fus)
: Faktor koreksi arus belok kiri (Fgk;)

: Faktor koreksi arus belok kanan (Fgka)

: Faktor koreksi arus jalan minor (Fn)

Langkah B.10: Menghitung kapasitas simpang (C)

LANGKAH D:
MENGUBAH DESAIN SIMPANG
UNTUK MENAIKAN
KAPASITAS SIMPANG

A 4

LANGKAH C:

MENETAPKAN KINERJA LALU LINTAS SIMPANG

Langkah C.1: Menghitung derajat kejenuhan (D;)
Langkah C.2: Menghitung tundaan (T)

Langkah C.3: Menghitung Peluang Antrian (P,)
Langkah C.4: Menilai kinerja lalu lintas simpang

Apakah kinerja simpang

TIDAK

y

memenuhi kriteria desain?

YA

LANGKAH E:
MENETAPKAN KELUARAN

Desain simpang baru atau peningkatan simpang yang

telah memenuhi kriteria desain

Gambar 6-11 Bagan alir analisis desain simpang
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6.5.1 Langkah A: Menetapkan Data Masukan

Data masukan terdiri dari data geometri simpang (A-1), data lalu lintas (A-2), data kondisi
lingkungan simpang (A-3), dan untuk desain diperlukan data kriteria desain.

6.5.1.1 Langkah A.1: Data Geometri Simpang

Gunakan Formulir S-1, lengkapi data simpang dengan tanggal, bulan tahun, nama kota dan
provinsi, nama jalan mayor dan jalan minor, periode data lalu lintas, serta nama personel yang
menangani kasus ini. Buat sketsa geometri simpang pada kotak sebelah kiri atas. Tandai
dengan teks A dan/atau C untuk masing-masing pendekat pada jalan minor dan teks B dan D
untuk masing-masing pendekat jalan mayor. Tandai arah Utara.

Jalan mayor adalah jalan yang terpenting pada suatu simpang, misal jalan dengan klasifikasi
fungsi tertinggi. Untuk Simpang-3, jalan yang menerus selalu menjadi jalan mayor dan diberi
notasi B dan atau D. Pendekat jalan minor diberi notasi A dan atau C. Urutan pemberian notasi
dimulai dari Utara dengan notasi A dan seterusnya searah jarum jam.

Untuk perencanaan simpang baru, data geometri adalah data simpang awal sebagai bentuk
yang ingin dicapai. Untuk peningkatan simpang yang lama atau evaluasi kinerja lalu lintas
Simpang yang telah operasional, data geometri simpang adalah data eksisting.

Lengkapi sketsa dengan tanda kereb, lebar jalur pendekat, bahu, dan median. Ukur lebar lajur
pendekat pada bagian pendekat yang tersempit atau paling tidak 10 m dari garis pertemuan
batas lajur yang bersimpangan (lihat contoh pada Gambar 6-12). Jika median cukup lebar
sehingga memungkinkan kendaraan melintas simpang dalam dua tahap dengan berhenti di
tengah (=3 m), maka kotak di bagian bawah sketsa diisi "Lebar", jika tidak ditulis "Sempit" atau
jika tidak ada dicatat "Tidak ada".

Data Geometrik Simpang

D

Median pada Jalan utama: ’)@Fﬂﬁ@ Lebar

Gambar 6-12 Contoh sketsa geometri dan masukan datanya
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6.5.1.2 Langkah A.2: Data Arus Lalu Lintas

Formulir kerja untuk mencatat data lalu lintas ini masih dalam Formulir S-1. Data arus lalu lintas
untuk tahun yang dianalisa berupa g;r dalam satuan kend/jam terinci per pergerakan lalu lintas
di simpang dibuat dalam bentuk sketsa seperti contoh pada Gambar 6-13. Data tersebut terdiri
dari:
a. Sketsa arus lalu lintas yang menggambarkan berbagai gerakan dari setiap pendekat dan
nilai arusnya yang dinyatakan dalam satuan kend/jam;
b. Komposisi lalu lintas (%).
Jika komposisi lalu lintas untuk seluruh pendekat sama, maka tuliskan nilai komposisi
tersebut pada tempat yang tersedia, masing-masing untuk komposisi MP, KS, dan SM.
Hitung faktor SMP (Fswp) dari data komposisi arus lalu lintas kendaraan bermotor tersebut
menggunakan nilai EMP yang sesuai. Fswp dihitung menggunakan Persamaan 6-21.

(%qmp + %qks X EMPgs + %qsy X EMPgy)

F = 6-21
SMP 100

Kemudian hitung arus total untuk masing-masing gerakan dalam satuan SMP/jam,
gunakan nilai Fswp tersebut untuk mengkonversikan satuan dari kend/jam menjadi
SMP/jam. Tuliskan hasilnya pada tempat yang tersedia.

Jika komposisi lalu lintas untuk seluruh pendekat tidak sama, maka masukan nilai arus per
komposisi per pergerakan langsung pada kolom yang tersedia di bawah heading MP, KS,
dan SM; Konversikan ke dalam satuan SMP/jam menggunakan nilai EMP yang sesuai dan
hitung arus total untuk masing-masing gerakan lalu lintas.

c. Arus Jam Perencanaan, Qe

gse dapat diperoleh sebagai hasil pengukuran arus lalu lintas eksisting (untuk melakukan
evaluasi kinerja), atau sebagai hasil prediksi (untuk menetapkan tipe simpang baru atau
peningkatan). Jika data lalu lintas yang tersedia dalam bentuk LHRT, maka q;r dapat
dihitung dengan menggunakan nilai faktor K yang sesuai. Jika nilai faktor K tidak tersedia,
maka gunakan nilai default faktor K yang nilainya berkisar antara 0,07-0,12. Nilai yang
kecil agar digunakan untuk simpang dengan lalu lintas yang lebih padat dan yang besar
untuk lalu lintas yang lebih lengang atau lihat Tabel 6-10.
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6.5.1.2.1 Nilai Normal Variabel Lalu Lintas

Data lalu lintas sering tidak ada atau kualitasnya kurang dapat dipertanggungjawabkan. Untuk
mengatasi hal ini, Tabel 6-10 sampai dengan Tabel 6-12 memberikan nilai normal variabel-
variabel tersebut untuk digunakan sebagai kontrol terhadap data atau sebagai nilai awal jika
data belum tersedia.

Tabel 6-10 Nilai normal faktor K

) ] Nilai faktor K sesuai ukuran kota
Lingkungan jalan i _ i _
>1 juta jiwa <1 juta jiwa
Jalan di wilayah komersial dan jalan arteri 0,07-0,08 0,08-0,10
Jalan di wilayah permukiman 0,08-0,09 0,09-0,12
Tabel 6-11 Nilai normal komposisi lalu lintas
Ukuran kota Komposisi lalu lintas kendaraan bermotor, % Ryrp = ‘LKTB
.. KB
(Juta jiwa) MP KS SM (%)
>3,0 60,0 4,5 35,5 1,0
1,0-3,0 55,5 3,5 41,0 5,0
0,5-1,0 40,0 3,0 57,0 14,0
0,1-0,5 63,0 2,5 34,5 5,0
<0,1 63,0 2,5 34,5 5,0

CATATAN gks = arus lalu lintas kendaraan bermotor.

Tabel 6-12 Nilai normal variabel lalu lintas umum

Faktor Nilai normal
Rmi 0,25
Reki 0,15
Reka 0,15
FSMP 0,85
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6.5.1.2.2 Perhitungan Rasio Belok (Rg) dan Rasio Arus Jalan Minor (Rm)

Hitung arus jalan minor total, gmi, yaitu jumlah seluruh arus kendaraan bermotor dari pendekat
A (ga) dan C (qc) (lihat Gambar 6-6), gmi = ga + (c, dalam SMP/jam.

Hitung arus jalan mayor total, gma, yaitu jumlah seluruh arus kendaraan bermotor dari pendekat
B (gs) dan D (go), gma = Qs + qp, dalam SMP/jam.

Hitung arus jalan minor ditambah jalan mayor total untuk masing-masing pergerakan
menggunakan persamaan 6-22 sampai persamaan 6-29 sebagai berikut:

Arus total belok Kiri:  gr,sxi= qaski + Os.ski + (c.eki + Ob,Bki 6-22
Arus total lurus: dr.Lrs = gars t Og,rRs t Jc,Lrs + Qb,LRS 6-23
Arus total belok kanan: O1.8ka= (Ja,Bka T Qs,Bkat+ (cBkat (D,BKa 6-24
Jumlahkan seluruhnya menjadi arus total simpang, gxs = gteki+ OTLrs + OT.8Ka 6-25

AC - jalan minor

A
/R
655

BKi 5 %
g LRS £
D " BK gt B E
I LRS s =
—_ th «© . !
é e é BKi %
Ac
o
Gambar 6-14 Variabel arus lalu lintas
Hitung rasio arus jalan minor: Ry = % 6-26
KB
Rasio arus belok kiri total: Rpki = % 6-27
KB
Rasio arus belok kanan total: Rpka = ? 6-28
KB
Hitung rasio antara arus kendaraan tak bermotor dengan kendaraan
bermotor dinyatakan dalam satuan kend/jam: Rxrg = quTB 6-29
KB

6.5.1.3 Langkah A.3: Data Kondisi Lingkungan Simpang

Kondisi lingkungan simpang dinyatakan dan terdiri dari dua parameter, yaitu ukuran kota dan
gabungan dari tipe lingkungan, hambatan samping, serta kendaraan tak bermotor.
Pengkategorian ukuran kota ditetapkan menjadi lima berdasarkan kriteria populasi penduduk,
ditetapkan pada Tabel 6-4. Pengkategorian tipe lingkungan dan hambatan samping, sesuai
dengan kriteria yang ditetapkan masing-masing pada Tabel 6-5 dan Tabel 6-6 yang
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keseluruhannya digabungkan menjadi satu nilai termasuk KTB, disebut faktor koreksi
hambatan samping (Fus) ditunjukkan dalam Tabel 6-7.

Ketiga kondisi lingkungan tersebut yaitu kondisi lingkungan simpang, kondisi hambatan
samping di simpang, dan besarnya Rrg digabungkan menjadi satu faktor koreksi lingkungan
terhadap kapasitas dasar sebagaimana ditunjukkan dalam Tabel 6-7. Lampiran 13.4
menyajikan beberapa contoh penetapan hambatan samping dan Fus.

6.5.1.4 Langkah A.4: Kriteria Desain

Kriteria desain yang umum digunakan adalah D; dengan nilai yang umum D; <0,85. Kriteria
lainnya, dapat terdiri salah satu atau lebih dari pembatasan nilai P, dan T, dengan nilai yang
bervariasi. Misalnya P, dibatasi karena ruang jalan yang ada terbatas, dikehendaki kendaraan
melintas Simpang tidak lebih dari suatu waktu tertentu, dan/atau lainnya. Kriteria desain dapat
beragam, tergantung dari kebutuhan.

6.5.2 Langkah B: Menetapkan Kapasitas Simpang

Gunakan Persamaan 6-2 untuk menghitung kapasitas simpang dengan langkah-langkah
perhitungan sebagai berikut:

6.5.2.1 Langkah B.1: Lebar Pendekat dan Tipe Simpang

Tetapkan lebar pendekat simpang sesuai dengan Gambar 6-2 kemudian tetapkan tipe
simpang menggunakan Tabel 6-2.

6.5.2.2 Langkah B.2: Tetapkan Kapasitas Dasar

Tetapkan Co menggunakan Tabel 6-1 berdasarkan tipe simpang sebagai keluaran dari
Langkah B.1.

6.5.2.3 Langkah B.3: Faktor Koreksi Lebar Pendekat (Fip)

Tetapkan Fp berdasarkan lebar pendekat rata-rata, menggunakan salah satu Persamaan 6-3
sampai Persamaan 6-6 yang sesuai atau ditetapkan menggunakan Gambar 6-3.

6.5.2.4 Langkah B.4: Faktor Koreksi Median Jalan Mayor (Fu)

Tetapkan Fuy jalan mayor menggunakan Tabel 6-3 berdasarkan data keberadaan median dan
lebarnya.

6.5.2.5 Langkah B.5: Faktor Koreksi Ukuran Kota (Fuk)

Tetapkan Fuk menggunakan Tabel 6-4 berdasarkan ukuran populasi kota yang bersangkutan.

6.5.2.6 Langkah B.6: Faktor Koreksi Hambatan Samping (Fs)

Tetapkan kategori lingkungan jalan, kategori hambatan samping, dan Rkrg menggunakan
Tabel 6-5 dan Tabel 6-6, kemudian hasil pengkategorian tersebut digunakan untuk
menetapkan Fus menggunakan Tabel 6-7.
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6.5.2.7 Langkah B.7:Faktor Koreksi Arus Belok Kiri (Fgki)
Tetapkan Fgxi menggunakan Persamaan 6-8 atau grafik dalam Gambar 6-4.

6.5.2.8 Langkah B.8:Faktor Koreksi Arus Belok Kanan (Fgka)

Tetapkan Fgka menggunakan Persamaan 6-9 dan 6-10 atau grafik dalam Gambar 6-5.

6.5.2.9 Langkah B.9:Faktor Koreksi Rasio Arus Jalan Minor (Frmi)

Tetapkan Rmi menggunakan persamaan-persamaan yang sesuai dalam Tabel 6-8 atau
menggunakan grafik pada Gambar 6-6.

6.5.2.10 Langkah B.10: Perhitungan Kapasitas Simpang
Hitung kapasitas simpang menggunakan Persamaan 6-2.

6.5.3 Langkah C: Menetapkan Kinerja Lalu Lintas Simpang

6.5.3.1 Langkah C.1: Derajat Kejenuhan

D, dihitung menggunakan Persamaan 6-11. Jika tujuan analisis adalah mengevaluasi kinerja
lalu lintas eksisting, maka q dapat berupa arus hasil pengukuran langsung di lapangan pada
waktu-waktu tertentu sesuai dengan tujuan analisis. Hasil perhitungan D; sangat kecil
kemungkinannya mencapai nilai sama dengan satu, apalagi nilainya lebih besar dari satu. Jika
hal terjadi, berarti nilai g lebih besar dari nilai C. Hal ini mungkin terjadi karena nilai Co yang
ditetapkan dalam pedoman ini didasarkan atas data empiris di bawah distribusi 95%. Nilai qsp
tersebut merupakan nilai di luar batas 95%. Untuk kondisi seperti ini agar dibaca bahwa D;
mencapai satu atau dapat juga dilakukan perhitungan sendiri terhadap nilai dari Co pada
simpang tersebut.

Jika tujuan analisis adalah untuk perencanaan jalan baru atau jalan yang ditingkatkan, maka
g berupa q,r dalam satuan SMP/jam (tanpa KTB). Hasil perhitungan D; dapat bernilai di bawah
satu, sama dengan satu, atau bahkan lebih besar dari satu. Pada umumnya, perencanaan
menetapkan kriteria D; 0,85 dan jika ini dipenuhi maka rencana simpang dapat diterima. Jika
D; >0,85 (atau nilai kriteria desain yang lain), berarti nilai qsr di atas nilai C rencana. Hal ini
terjadi karena tipe simpang yang ada tidak memadai sehingga perlu direncanakan ulang atau
ditingkatkan.

6.5.3.2 Langkah C.2: Tundaan

Ikuti langkah-langkah perhitungan sesuai dengan uraian dalam 6.4.3. Tundaan terdiri dari Ty,
dan Te. D; hasil perhitungan sebelumnya menjadi salah satu parameter masukan yang utama
untuk penetapan T. T dihitung menggunakan Persamaan 6-12 sampai dengan Persamaan
6-18 atau ditetapkan secara grafis menggunakan grafik pada Gambar 6-7 atau Gambar 6-8.

6.5.3.3 Langkah C.3: Peluang Antrian

P. tergantung dari nilai D; hasil perhitungan sebelumnya dengan menggunakan Persamaan
6-19 dan Persamaan 6-20 atau ditetapkan secara grafis menggunakan grafik pada Gambar
6-9. Hasil P, dicatat di Formulir S-11 (lihat Lampiran 13.2).
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6.5.3.4 Langkah C.4: Penilaian Kinerja

Untuk penilaian kinerja lalu lintas operasional, gunakan nilai D; sebagai ukuran utamanya. Jika
nilai D; yang masih jauh lebih kecil dari 0,85, maka simpang tersebut masih dipandang layak
untuk dioperasikan sampai beberapa tahun yang akan datang. Untuk penetapan lamanya
pelayanan simpang sampai nilai D; mencapai 0,85, perlu dilakukan analisis proyeksi lalu lintas.
Ikuti panduan perencanaan lalu lintas yang berlaku.

Jika nilai D; melampaui 0,85, maka perlu dilakukan perubahan untuk meningkatkan pelayanan
simpang, meliputi utamanya penambahan lebar rata-rata pendekat atau manajemen lalu lintas
yang memungkinkan arus lalu lintas yang masuk ke simpang tersebut berkurang atau
kombinasinya.

Untuk penilaian kinerja lalu lintas rencana simpang, D, digunakan juga sebagai ukuran. D;
pada akhir usia pelayanan simpang dipertahankan agar tidak melampaui nilai 0,85. Rencana
perlu diperbaiki untuk peningkatan kapasitasnya jika D;=0,85.

Nilai T dan P, tergantung dari nilai D;. Nilai T dapat digunakan untuk analisis biaya-manfaat
akibat kehilangan nilai waktu. Nilai P, dapat digunakan untuk mengevaluasi rencana geometri
terkait dengan panjang lajur khusus untuk lajur membelok agar antrian yang terbentuk tidak
menghalangi arus lalu lintas pada lajur utama dan ketersediaan ruang untuk menampung
kendaraan yang antri sehingga tidak menutupi pergerakan kendaraan-kendaraan pada
simpang yang berdekatan.

6.5.4 Langkah D: Mengubah Rencana Simpang Untuk Menaikkan Kapasitas Simpang

Jika kriteria desain belum dipenuhi, yang umumnya diindikasikan oleh nilai D; yang lebih tinggi

dari 0,85, berarti bahwa arus lalu lintas pada simpang tersebut mendekati arus jenuhnya dan

akan menyebabkan antrian panjang pada kondisi lalu lintas puncak, maka perlu

dipertimbangkan untuk meningkatkan kapasitas melalui salah satu perubahan. Dalam hal ini

perlu dipertimbangkan emisi gas buang dan atau kebisingan yang umumnya bertambah akibat

percepatan atau perlambatan kendaraan atau bahkan akibat pemberhentian kendaraan-

kendaraan. Dengan pemahaman ini, simpang dengan tundaan rata-rata yang panjang

cenderung memiliki gas buang dan atau kebisingan yang lebih tinggi sehingga penghentian

kendaraan-kendaraan perlu dihindarkan.

Ada dua alternatif perubahan yang dapat dipertimbangkan berikut ini:

a. Penambahan lebar pendekat; pengaruh terbaik dari tindakan ini akan diperoleh jika
pelebaran dilakukan pada pendekat-pendekat dengan nilai D, yang kritis; dan

b. Pelarangan gerakan belok kanan; melarang satu atau lebih gerakan belok kanan biasanya
menaikkan kapasitas. Walaupun demikian, perlu untuk memastikan agar perjalanan arus
belok kanan yang akan dilarang tersebut, dapat diselesaikan.

Langkah selanjutnya untuk menganalisis kapasitas adalah dengan kembali memproses

analisis dari Langkah B dan C sampai nanti ditemukan solusi yang memberikan nilai D; yang

memenubhi kriteria, misal <0,85.
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6.5.5 Langkah E: Menetapkan Keluaran

Proses analisis sesuai bagan alir dalam Gambar 6-10, mempunyai 3 keluaran, tergantung dari
maksud analisis. Jika maksudnya adalah menghitung kapasitas suatu simpang, maka
keluarannya adalah nilai kapasitas hasil perhitungan. Jika tujuannya adalah mengevaluasi
kinerja lalu lintas dari suatu simpang (eksisting), maka keluarannya adalah D;, T, dan P,, dan
deskripsi tentang baik buruknya kinerja lalu lintas. Jika tujuannya adalah perencanaan
simpang baru atau yang ditingkatkan, maka keluarannya adalah ukuran geometri simpang
yang sesuai dengan rencana dengan kinerja lalu lintas yang telah memenubhi kriteria desain.
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7. Kapasitas Bagian Jalinan

7.1 Umum

7.1.1 Tipikal Bagian Jalinan Jalan

Bagian jalinan dibagi menjadi dua tipe, yaitu:

a. Bagian jalinan tunggal; dan

b. Bagian jalinan majemuk atau bundaran yang merupakan beberapa bagian jalinan yang
berurutan.

Bentuk umum bagian jalinan ditunjukkan dalam Gambar 7-1.

-

Bagian jalinan tunggal Bagian jalinan bundaran

Gambar 7-1 Tipikal bagian jalinan

7.1.2 Aturan Lalu Lintas

Bagian jalinan dikendalikan dengan aturan lalu lintas yang berlaku di Indonesia yaitu memberi
jalan kepada yang kendaraan yang ada di kirinya (yang berlaku di negara-negara Eropa, pada
umumnya mendahulukan kepada kendaraan yang ada di sebelah kanan).

Metode penetapan kapasitas jalinan adalah empiris, oleh karena itu penggunaannya harus
sesuai dengan rentang variasi untuk variabel data empiris yang dipakai dalam perumusan
kapasitas dalam pedoman ini. Rentang variasi tersebut ditunjukkan dalam Tabel 7-1.

153 dari 326

up
Dokumen ini tidak dikendalikan jika di unduh/Uncontrolled when downloaded



Kapasitas Bagian Jalinan

Tabel 7-1 Rentang variasi data empiris untuk variabel masukan

) Bundaran Tunggal
Variabel - -
Min. | Rata-Rata | Maks. [ Min. | Rata-Rata | Maks.
Lebar pendekat, meter 6 9 11 8 9,6 11
Lebar jalinan, meter 9 12,6 20 8 115 20
Panjang jalinan, meter 21 33,9 50 50 96 183
Lebar/panjang 0,22 0,43 0,80 0,06 0,13 0,20
Rasio jalinan 0,32 0,76 0,94 0,32 0,74 0,95
%-kendaraan ringan 35 60 75 49 63 81
%-kendaraan berat 0 2 3 0 3 13
%-sepeda motor 20 33 55 16 32 45
Rasio kendaraan tak bermotor 0,01 0,05 0,18 0 0,02 0,06

Metode ini menganggap semua alinemen bagian jalinan berada pada kategori alinemen datar.

7.1.3 Perencanaan Bundaran

Beberapa saran umum tentang perencanaan bundaran adalah sebagai berikut:

a. Bagian jalinan bundaran mempunyai kapasitas tertinggi jika lebar dan panjang jalinan
sebesar mungkin;

b. Bundaran dengan hanya satu tempat masuk akan lebih aman daripada bundaran berlajur
banyak;

c. Bundaran harus direncanakan untuk memberikan kecepatan terendah pada lintasan di
pendekat, sehingga memaksa kendaraan menyelesaikan perlambatannya sebelum
masuk bundaran;

d. Radius pulau bundaran ditentukan oleh kendaraan rencana yang dipilih untuk membelok
di dalam jalur lalu lintas dan jumlah lajur masuk yang diperlukan. Radius yang lebih kecil
biasanya mengurangi kecepatan pada bagian keluar yang menguntungkan bagi
keselamatan pejalan kaki yang menyeberang. Radius yang lebih kecil juga memaksa
kendaraan masuk memperlambat kecepatannya sebelum masuk daerah konflik, yang
mungkin menyebabkan tabrakan dari belakang dibandingkan dengan bundaran yang
lebih besar. Radius lebih besar dari 30-40 m sebaiknya dihindari;

e. Bundaran dengan satu lajur sirkulasi (direncanakan untuk semi-trailer) sebaiknya dengan
radius minimum 10 m, dan untuk 2 (dua) lajur sirkulasi radius minimum 14 m;

f.  Daerah masuk ke masing-masing bagian jalinan harus lebih kecil dari lebar bagian jalinan.

g. Pulau lalu lintas tengah pada bundaran sebaiknya ditanami dengan pohon atau objek lain
yang tidak berbahaya terhadap tabrakan, yang membuat simpang mudah dilihat oleh
kendaran yang datang. Pada radius kecil mungkin dapat dilewati;

h. Lajur terdekat dengan kereb sebaiknya lebih lebar dari biasanya untuk memberikan ruang
bagi kendaraan tidak bermotor dan memudahkan kendaraan belok Kiri lewat tanpa
menjalin di dalam bundaran; dan

i. Pulau lalu lintas sebaiknya dipasang di masing-masing lengan untuk mengarahkan
kendaraan yang masuk sehingga sudut menjalin antara kendaraan menjadi kecil.
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7.1.4 Kriteria desain

a. Bagian jalinan tunggal baru maupun eksisting yang akan ditingkatkan didasarkan atas:
1) LHRT;
2) Faktor K;
3) D, <0,85;
4) V7 dan Wr terkecil;
5) Persyaratan teknis geometrik bagian jalinan tunggal; dan
6) Pertimbangan keselamatan lalu lintas, lingkungan, dan ekonomi.

b. Pemilihan jenis persimpangan baru (simpang atau simpang APILL atau bundaran atau
simpang tidak sebidang) didasarkan pada analisis BSH. Pemilihan tipe bundaran, baik
bundaran baru maupun bundaran lama yang akan ditingkatkan didasarkan atas:

1) LHRT;

2) Faktor K;
3) D, <0,85;
4) T terkecil;

5) Persyaratan teknis geometrik bundaran; dan
6) Pertimbangan keselamatan lalu lintas, lingkungan, dan ekonomi.

7.2 Kapasitas Bagian Jalinan

7.2.1 Data Masukan Lalu Lintas

Data arus lalu lintas rencana digunakan sebagai dasar untuk menetapkan lebar jalur lalu lintas

atau jumlah lajur lalu lintas, berupa gsr yang ditetapkan dari LHRT, menggunakan faktor K

sebagaimana Persamaan 7-1.

qpp = LHRT xK 7-1

Keterangan:

LHRT adalah volume lalu lintas rata-rata tahunan, dapat diperoleh dari perhitungan lalu lintas atau
prediksi, dinyatakan dalam kend/hari.

K adalah faktor jam perencanaan, ditetapkan dari kajian fluktuasi arus lalu lintas jam-jaman
selama satu tahun. Nilai K yang dapat digunakan untuk jalan perkotaan berkisar antara 7%
sampai dengan 12%.

7.2.2 Penetapan Geometri Bagian Jalinan

Baik tipe bagian jalinan tunggal dan bagian jalinan majemuk (bundaran) memiliki beberapa
parameter geometrik yang menjadi dasar perhitungan kapasitasnya, yaitu lebar pendekat (W1
dan W,), lebar masuk rata-rata (Wg), lebar bagian jalinan (Ww), dan panjang jalinan (Lw)
seperti yang terlihat pada Gambar 7-2. Ada dua parameter geometrik yang menjadi acuan

perhitungan kapasitas selanjutnya, yaitu:

: - w
a. Rasio antara lebar masuk rata-rata dengan lebar jalinan: W—E
w

: . : . w
b. Rasio antara lebar jalinan dengan panjang jalinan: L—W
w
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Tipikal bagian jalinan tunggal

W+ W,
ET 2

Jika W1 > Ww, maka W1 = Ww
Jika W> > Wy, maka W> = Ww

Tipikal bagian jalinan majemuk (bundaran)

Gambar 7-2 Parameter geometrik bagian jalinan

7.2.3 Penetapan Tipe Bundaran Yang Baku

Beberapa tipe bundaran dalam Gambar 7-1 menunjukkan tipikal dan baku dari pertemuan dua
segmen jalan, jalan utama dan jalan minor, yang terdiri dari beberapa tipe jalan seperti jalan
2/2-TT. Semua bundaran yang baku ini dianggap dilengkapi dengan kereb dan trotoar, berada
di wilayah perkotaan, memiliki kelas hambatan samping sedang, dan semua gerakan
membelok diizinkan. Hak jalan tidak diatur (semua kendaraan memiliki hak yang sama). Jika
diberlakukan hak prioritas untuk pergerakan tertentu, misalnya kendaraan yang datang dari
sebelah kanan mendapat prioritas, maka ketentuan perhitungan kapasitas dalam pedoman ini
tidak berlaku.

Tipikal bundaran, pemberian kode, serta ukuran bakunya dapat dilihat pada Gambar 7-3 dan
Tabel 7-2. Contoh: Kode R10-11 adalah kode untuk Bundaran dengan radius bundaran 10 m
(R10) dan dengan satu lajur pada pendekat minor dan satu lajur pada pendekat utama.
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Tabel 7-2 Ukuran baku beberapa tipe bundaran

_ Jari-jari . Lebar lajur Panjang Lebar jalinan
Tipe Jumlah lajur -
bundaran masuk jalinan
bundaran masuk
(m) W1 (m) Lw (m) Ww (m)
R 10-11 10 1 3,56 23 7
R 10-22 10 2 7,0 27 9
R 14-22 14 2 7,0 31 9
R 20-22 20 2 7,0 43 9
R10-11 R10-22

R14-22 R20-22

N

 S—

/
s
A

Gambar 7-3 Tipikal bundaran yang baku
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7.2.4 Penghitungan Kapasitas Bagian Jalinan

Kapasitas bagian jalinan, C, dihitung untuk total arus yang masuk ke seluruh lengan Bagian
Jalinan dan didefinisikan sebagai perkalian antara kapasitas dasar (Co) dengan faktor-faktor
koreksi yang memperhitungkan perbedaan kondisi lingkungan (kondisi lapangan) terhadap
kondisi idealnya. Kapasitas bagian jalinan masing-masing dihitung menggunakan persamaan
berikut.

C= CO X FUK X FRSU 7-2
Keterangan:
Co adalah kapasitas dasar jalinan, dalam SMP/jam.

Fuk adalah faktor koreksi ukuran kota.
Frsu  adalah faktor koreksi tipe lingkungan jalan, hambatan samping, dan rasio kendaraan tidak
bermotor.

Kapasitas bagian bundaran dihitung dari arus masuk atau arus keluar maksimum pada kondisi
lalu lintas dan lokasi yang ditentukan sebelumnya, yang dicapai pada saat bagian jalinan
pertama mencapai kapasitasnya.

7.2.4.1 Kapasitas Dasar

Co dihitung berdasarkan Persamaan 7-3 dengan variabel masukan adalah lebar jalinan (Ww),

rasio lebar masuk rata-rata/lebar jalinan (%), rasio menjalin (Pw), dan rasio lebar terhadap
w

panjang jalinan (?).
w

Wi\ Py Wy~

Co = 135 x W,*? x(1+ —E> x(l——W) x(1+—W) 7-3
Wy,

Keterangan:

WEe adalah lebar masuk rata-rata, dalam meter.

Ww adalah lebar jalinan, dalam meter.

Lw adalah panjang jalinan.
Ww/Lw adalah rasio lebar jalinan terhadap panjang jalinan.
Pw adalah rasio menjalin.

Untuk menghitung faktor-faktor dalam persamaan kapasitas dasar bagian jalinan tersebut,
telah dipersiapkan beberapa kurva empirik. Untuk menghitung faktor Ww = 135 X W13, faktor

We
Ww
kurva dalam Gambar 7-4 sampai dengan Gambar 7-7.

= (1 + ‘X,V—‘fv)l’s, faktor Py, = ( — PTW)O'S, dan faktor Ww _ (1 + ‘f—v"\;’)_llg gunakanlah

Lw
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Gambar 7-4 Penentuan faktor Ww
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Gambar 7-5 Penentuan faktor Wg/Ww
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7.2.4.2 Faktor Koreksi Ukuran Kota
Faktor koreksi ukuran kota (Fuk) ditentukan dari Tabel 7-3 berdasarkan jumlah penduduk kota
(juta jiwa).

Tabel 7-3 Faktor koreksi ukuran kota

Penduduk | Faktor koreksi ukuran kota
Ukuran kota .

(Juta) (FUK)
Sangat kecil <0,1 0,82
Kecil 0,1-0,5 0,88
Sedang 0,5-1,0 0,94
Besar 1,0-3,0 1,00
Sangat besar >3,0 1,05

7.2.4.3 Faktor Koreksi Tipe Lingkungan Jalan, Hambatan Samping, dan Kendaraan Tidak
Bermotor

Data lingkungan perlu diperhitungkan dalam perhitungan faktor koreksi kapasitas bagian
jalinan. Lingkungan jalan diklasifikasikan ke dalam kelas berdasarkan tata guna lahan dan
aksesibilitas jalan tersebut dari aktivitas disekitarnya. Penentuannya dilakukan secara kualitatif
dari pertimbangan teknik lalu lintas dengan menggunakan acuan pada Tabel 7-4.

Tabel 7-4 Kelas tipe lingkungan jalan

Kelas tipe : Kondisi lingkungan jalan

lingkungan jalan

Komersial Guna lahan komersial (misalnya pertokoan, rumah makan,
perkantoran) dengan jalan masuk langsung bagi pejalan kaki dan
kendaraan.

Permukiman Guna lahan tempat tinggal dengan jalan masuk langsung bagi pejalan
kaki dan kendaraan.

Akses Terbatas Tanpa jalan masuk atau jalan masuk langsung terbatas (misalnya
karena adanya penghalang fisik, jalan samping dan sebagainya).

Pengaruh aktivitas samping jalan di daerah simpang pada arus berangkat lalu lintas, misalnya
pejalan kaki berjalan atau menyeberangi jalur, angkutan kota dan bis berhenti untuk
menaikkan dan menurunkan penumpang, kendaraan masuk dan keluar halaman dan tempat
parkir di luar jalur dijadikan dasar penentuan tinggi rendahnya hambatan samping secara
kualitatif (Tabel 7-5). Faktor koreksi tipe lingkungan jalan, hambatan samping, dan rasio
kendaraan tidak bermotor ditentukan dengan menggunakan Tabel 7-6.
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Tabel 7-5 Kelas hambatan samping

Kelas Hambatan
Samping

Kriteria

Tinggi

Arus berangkat pada tempat masuk dan keluar bagian jalinan
terganggu dan berkurang akibat aktivitas samping jalan di sepanjang
pendekat. Contoh adanya aktivitas naik/turun penumpang atau
ngetem angkutan umum, pejalan kaki dan atau pedagang kaki lima
di sepanjang atau melintas pendekat, kendaraan keluar/masuk
samping pendekat

Sedang

Arus berangkat pada tempat masuk dan keluar bagian jalinan sedikit
terganggu dan sedikit berkurang akibat aktivitas samping jalan di
sepanjang pendekat

Rendah

Arus berangkat pada tempat masuk dan keluar bagian jalinan tidak

terganggu dan tidak berkurang oleh hambatan samping

Tabel 7-6 Faktor penyesuaian tipe lingkungan jalan, hambatan samping, dan
kendaraan tidak bermotor (Frsu)

Kelas tipe Kelas hambatan Rasio kendaraan tidak bermotor (Rks)
lingkungan jalan | samping 0,00 | 0,05 | 0,20 | 0,15 | 0,20 | 20,25
Komersial tinggi 093 | 0,88 | 0,84 | 0,79 | 0,74 | 0,70
sedang 094 | 0,89 | 0,85 | 0,81 | 0,75 | 0,70
rendah 09 | 0,90 | 0,86 | 0,82 | 0,76 | 0,71
Permukiman tinggi 0,9 | 091 | 0,86 | 0,82 | 0,77 | 0,72
sedang 0,97 | 092 | 0,87 | 0,82 | 0,77 | 0,73
rendah 098 | 093 | 0,88 | 0,83 | 0,78 | 0,74
Akses terbatas tinggi/sedang/rendah | 1,00 | 0,95 | 0,90 | 0,85 | 0,80 | 0,75

CATATAN Tabel tersebut di atas, disiapkan berdasarkan anggapan bahwa pengaruh KTB terhadap
kapasitas adalah sama seperti kendaraan MP, yaitu EMPrs = 1,0. Persamaan berikut
dapat digunakan jika terdapat bukti bahwa EMPkrs # 1 dan hal ini mungkin merupakan
keadaan jika KTB berperilaku dalam arus seperti MP, misal sepeda.yang berjalan di
tengah lajur lalu lintas.

FRrSU (Pxrp Lapangan) = Frsu (Rgre = 0) x (1 — Rgrp X EMPgrg)

7.3 Kinerja Bagian Jalinan

7.3.1 Ekuivalensi Mobil Penumpang

7-4

Semua nilai arus lalu lintas yang masuk ke bagian jalinan dan masih dinyatakan dalam satuan
kend/jam perlu dikonversikan menjadi SMP/jam dengan menggunakan nilai EMP untuk jenis-
jenis SM dan KS. Nilai ekuivalensi mobil penumpang untuk SM sebesar 0,5 dan untuk KS

sebesar 1,3.

162 dari 326

Dokumen ini tidak dikendalikan jika di unduh/Uncontrolled when downloaded



Kapasitas Bagian Jalinan

7.3.2 Derajat Kejenuhan Bagian Jalinan

Perilaku lalu lintas bagian jalinan berkaitan erat dengan derajat kejenuhan (D;). D; bagian
jalinan dihitung menggunakan Persamaan 7-5.

Dy = % 7.5
Keterangan:
D adalah derajat kejenuhan.
q adalah arus lalu lintas total, dalam SMP/jam.
C adalah kapasitas simpang, dalam SMP/jam.
D; bundaran didefinisikan sebagai derajat kejenuhan bagian jalinan yang tertinggi.

7.3.3 Tundaan Pada Bundaran

7.3.3.1 Tundaan Lalu Lintas Bagian Jalinan Bundaran

Tundaan lalu lintas pada bagian jalinan merupakan tundaan rata-rata lalu lintas per kendaraan
yang masuk ke bagian jalinan yang dihitung menggunakan rumus empiris sebagai fungsi dari
D, pada Persamaan 7-6 dan Persamaan 7-7.

Untuk D, <0,60: Tg = 2 + 2,68982 x Dy — (1 — Dj) x 2 7-6

1 _(1- 7-7
(0,59186-0,52525%Dy)

Untuk Dy >0,60: Tg = Dj) x 2
7.3.3.2 Tundaan Lalu Lintas Bundaran

Tundaan lalu lintas bundaran adalah tundaan rata-rata per kendaraan yang masuk ke dalam
bundaran. Tundaan lalu lintas bundaran dapat dihitung menggunakan Persamaan 7-8.

n

- X To:
TLL — QL Ri 7-8
: : dmAsUk

i=1

Keterangan:
qi adalah arus total yang memasuki bagian jalinan ke i, dalam SMP/jam.
Tri adalah tundaan lalu lintas rata-rata pada bagian jalinan ke i, dalam detik/SMP.

gmasuk adalah jumlah arus lalu lintas total yang masuk bundaran, dalam SMP/jam.
i adalah bagian jalinan ke i dalam bundaran.
n adalah jumlah bagian jalinan dalam bundaran.

7.3.3.3 Tundaan Bundaran

Tundaan bundaran adalah tundaan lalu lintas rata-rata per kendaraan masuk bundaran.
Tundaan bundaran dihitung menggunakan Persamaan 7-9.

T=Tw+Ts 7-9
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Keterangan:

T adalah tundaan lalu lintas rata-rata pada bundaran, dalam detik/SMP.

Te  adalah tundaan geometrik, dalam detik/SMP; gunakan tundaan geometrik rata-rata 4
detik/SMP.

7.3.4 Peluang Antrian Pada Bundaran

Pa dinyatakan dalam rentang kemungkinan (%) dan dapat ditentukan menggunakan kurva
antrian empiris pada Gambar 7-8 dengan D; sebagai variabel masukannya. Nilai Pa bundaran
diambil dari P4 tertinggi di antara bagian jalinan-bagian jalinan dalam bundaran tersebut.

100

20 /
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40 /

P, = 26,65 X D; — 55,55 x D}? + 108,57 X Dj?

Peluang antrian, (P,)

30

20

/ /

— 4,619
R EEmE e e amEE B, SIAL X+ 28367 )

10

0 0,1 0,2 03 0,4 05 0,6 0,7 08 0,9 1 1,1

Derajat Kejenuhan (D;)

Gambar 7-8 Grafik peluang antrian

7.3.5 Kecepatan Tempuh Pada Bagian Jalinan Tunggal
Kecepatan tempuh, Vt (km/jam), di sepanjang bagian jalinan dihitung menggunakan
Persamaan 7-10.

7-10
Vr=V, x 05 x (1+(1-D)"")
Keterangan:
D, adalah derajat kejenuhan.
Vo adalah kecepatan arus bebas awal (km/jam), dihitung dengan Persamaan 7-11.
7-11

P
V0=43><(1—?W)

dengan Pw adalah rasio arus jalinan dibagi dengan arus total.

7.3.6 Waktu Tempuh Pada Bagian Jalinan Tunggal
Waktu tempuh, W+ (detik), di sepanjang bagian jalinan dihitung dengan Persamaan 7-12.

164 dari 326
Up
Dokumen ini tidak dikendalikan jika di unduh/Uncontrolled when downloaded



Kapasitas Bagian Jalinan

3,6 7-12
\%y

WT:LWx

Keterangan:

Lw adalah panjang bagian jalinan, dalam meter.

vr  adalah kecepatan tempuh, dalam km/jam.

Waktu tempuh dari metode ini dapat digabung dengan nilai tundaan dan waktu tempuh dari
metode untuk fasilitas lainnya untuk mendapat waktu tempuh sepanjang rute pada jaringan
jalan.

7.4 Prosedur Perhitungan Kapasitas

Perhitungan kapasitas dan ukuran kinerja bagian jalinan dibedakan untuk dua tujuan, yaitu

pertama untuk analisis operasional suatu bagian jalinan dan kedua untuk analisis desain

bagian jalinan baik baru maupun peningkatan.

Sasaran utama dari analisis operasional suatu bagian jalinan dengan kondisi geometrik, lalu

lintas, dan lingkungan yang ada pada saat dianalisis atau yang akan datang, adalah menilai

C, Dy, T, P4, vr, dan wr yang diperkirakan akan terjadi di jalan tersebut.

Sasaran utama dari analisis perencanaan bagian jalinan baru atau bagian jalinan yang akan

ditingkatkan adalah menetapkan bagian jalinan yang terbaik untuk LHRT atau g masing-

masing pergerakan baik dari jalan mayor maupun dari jalan minor dengan kriteria desain

tertentu. Untuk desain bundaran baru, tipe bundaran dapat diperkirakan dengan bantuan

Tabel 14-3 atau diagram-diagram dalam Gambar 14-11 sampai Gambar 14-13.

Prosedur analisis kapasitas untuk analisis operasional ditunjukkan pada Gambar 7-1 dan

untuk analisis perencanaan ditunjukkan pada Gambar 7-2. Keseluruhan prosedur meliputi tiga

langkah utama, yaitu:

a. Langkah A: menetapkan data masukan;

b. Langkah B: menetapkan kapasitas bagian jalinan; dan

c. Langkah C: menetapkan kinerja lalu lintas.

Untuk membantu memudahkan proses perhitungan dan analisis, disediakan formulir kerja

yang pada bagian 14.1, yaitu:

c. Formulir RWEAV-I untuk pencatatan data geometrik dan arus lalu lintas bagian jalinan
bundaran;

d. Formulir RWEAV-II untuk analisa parameter geometrik bagian jalinan, kapasitas dan
kinerja lalu lintas bagian jalinan bundaran (D, T, Pa);

e. Formulir SWEAV-I untuk pencatatan data geometrik dan arus lalu lintas bagian jalinan
tunggal; dan

f.  Formulir SWEAV-II untuk analisa parameter geometrik bagian jalinan, kapasitas dan
kinerja lalu lintas bagian jalinan tunggal (Dj, vr, wr).

165 dari 326
up
Dokumen ini tidak dikendalikan jika di unduh/Uncontrolled when downloaded



Kapasitas Bagian Jalinan

LANGKAH A:
MENETAPKAN DATA MASUKAN

A.1: Kondisi geometrik
A.2: Kondisi lalu lintas
A.3: Kondisi lingkungan

'

LANGKAH B:
MENETAPKAN KAPASITAS
B.1: Parameter geometrik bagian jalinan
B.2: Kapasitas dasar
B.3: Faktor koreksi ukuran kota
B.4: Faktor koreksi tipe lingkungan, hambatan
samping, dan kendaraan tidak bermotor
B.5: Kapasitas

LANGKAH C:
MENETAPKAN KINERJA LALU LINTAS

C.1: Derajat kejenuhan
C.2: Tundaan - bagian jalinan bundaran
C.3: Peluang antrian - bagian jalinan bundaran
C.4: Kecepatan tempuh - bagian jalinan tunggal
C.5: Waktu tempuh - bagian jalinan tunggal
C.6: Penilaian kinerja lalu lintas

'

LANGKAH E:
MENETAPKAN KELUARAN

Evaluasi kinerja bagian jalinan eksisting

Bundaran: D;, T, P, dan deskripsi kinerja
Bagian Jalinan Tunggal: Dj, vy, W, dan
deskripsi kinerja

Gambar 7-9 Bagan alir analisis operasional bagian jalinan
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LANGKAH A:
MENETAPKAN DATA MASUKAN
A.1: Kondisi geometrik
A.2: Kondisi lalu lintas
A.3: Kondisi lingkungan
A.4: Kriteria desain

v

LANGKAH B:
MENETAPKAN KAPASITAS

B.1: Parameter geometrik bagian jalinan
B.2: Kapasitas dasar LANGKAH D:
B.3: Faktor koreksi ukuran kota MENGUBAH DESAIN
B.4: Faktor koreksi tipe lingkungan, hambatan BAGIAN JALINAN
samping, dan kendaraan tidak bermotor
B.5: Kapasitas A
A 4
LANGKAH C:

MENETAPKAN KINERJA LALU LINTAS
C.1: Derajat kejenuhan
C.2: Tundaan - bagian jalinan bundaran
C.3: Peluang antrian - bagian jalinan bundaran
C.4: Kecepatan tempuh - bagian jalinan tunggal
C.5: Waktu tempuh - bagian jalinan tunggal
C.6: Penilaian kinerja lalu lintas

TIDAK

Apakah desain bagian jalinan
telah memenuhi kriteria desain?

LANGKAH E:
MENETAPKAN KELUARAN

Desain bagian jalinan baru atau
bagian jalinan yang ditingkatkan

Gambar 7-10 Bagan alir desain bagian jalinan

167 dari 326
up
Dokumen ini tidak dikendalikan jika di unduh/Uncontrolled when downloaded



Kapasitas Bagian Jalinan

7.4.1 Langkah A: Menetapkan Data Masukan

Data masukan terdiri dari data geometrik bagian jalinan (A.1), data arus lalu lintas (A.2), data
kondisi lingkungan (A.3), dan untuk desain diperlukan data kriteria desain.

7.4.1.1 Langkah A.1: Data Kondisi Geometrik

Sketsa dari geometri lokasi digambarkan pada Formulir SWEAV-I| atau RWEAV-I, lihat contoh
pada Gambar 7-11 bagian jalinan bundaran. Kota, provinsi dan nama jalan dicatat pada sudut
kanan atas formulir. Kode keadaan (alternatif) yang diamati dan periode waktu analisa dapat
juga dimasukkan.

Sketsa sebaiknya memberikan ringkasan yang baik dari bagian jalinan dengan informasi
tentang kereb, lebar pendekat, lebar jalinan, panjang jalinan dan lebar bahu. Untuk orientasi
sketsa juga sebaiknya memuat panah petunjuk arah.

Pendekat dan denah keluar sebaiknya diberi notasi A, B, C, dan D, sesuai arah jarum jam.

Tanggal: 14 Desember 1995 Ditangani oleh: PHT
BAGIAN JALINAN BUNDARAN FORMULIR RWEAV-I: Kota: Jakarta Provinsi: DKl Jaya
- GEOMETRI Jalan A-C: JI. Metro Pondok Indah
- ARUS LALU LINTAS Jalan B-D: JI.Gedung Hijau - JI. Sekolah Duta Raya
Soal: Contoh |Per\0de: |09.00 -- 10.00 pagi
Geometrik Bagian Jalinan Denah Arus Lalu Lintas
B B

JI. Gedung Hijau

In!

Al
B5mf_J \65m
10m
Bl S
e aim asn
= y — ¢
J1 Metro Pondok Indah H*\J fre P

5
L A
[\ JI Metro Pondok Indah
— \ -

T
LN \, 92 n
B S LT
“ 10dm
Dr om

D
JI. Sekolah Duta Raya

Gambar 7-11 Contoh sketsa data geometrik

7.4.1.2 Langkah A.2: Data Arus Lalu Lintas

Kondisi lalu lintas dapat ditentukan menurut LHRT dengan faktor K yang sesuai atau menurut
gse. Nilai normal parameter lalu lintas diberikan pada Tabel 7-7 sampai dengan Tabel 7-9.
Data masukan tentang kondisi lalu lintas terdiri dari tiga bagian, yang dimasukkan ke dalam
Formulir SWEAV-1 atau RWEAV-I sebagaimana diuraikan di bawabh:

a. Sketsa arus lalu lintas menggambarkan gerakan dan arus lalu lintas yang berbeda. Arus
sebaiknya diberikan dalam kend/jam atau SMP/jam (Gambar 7-12). Jika arus diberikan
dalam LHRT, faktor K untuk konversi menjadi kendaraan per jam harus juga dicatat dalam
formulir pada Baris 1.

Komposisi lalu lintas dalam MP, KS, dan SM (dalam %) dicatat pada Baris 1.
Arus kendaraan tak bermotor dicatat (Formulir SWEAV-I: Kolom 9. Formulir RWEAV-I.
Kolom 17).
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Terdapat tiga kemungkinan perhitungan arus lalu lintas dalam Satuan Mobil Penumpang

(SMP) sebagai berikut:

a. Data arus lalu lintas terklasifikasi per jam tersedia untuk masing-masing gerakan

1) Jika data arus lalu-lintas terklasifkasi tersedia untuk masing-masing gerakan, data

tersebut dapat dimasukkan pada Kolom 1, 3, dan 5 dalam kend/jam. Arus total
kend/jam untuk masing-masing gerakan lalu lintas dimasukkan pada Kolom 7. Jika
data arus kendaraan tidak bermotor tersedia, angkanya dimasukkan ke dalam
SWEAV-I Kolom 9 atau RWEAV-I Kolom 17.

D

Jalinan tunggal Jalinan bundaran

Gambar 7-12 Contoh sketsa arus lalu lintas

2) Konversi ke dalam SMP/jam dilakukan dengan mengalikan arus dalam kend/jam
dengan EMP vyang tercatat pada formulir (MP:1,0; KS:1,3; SM:0,5). Hasilnya
dimasukkan pada Kolom 2, 4, dan 6. Arus total dalam SMP/jam untuk masing-masing
gerakan lalu lintas dihitung dan dimasukkan pada Kolom 8.

b. Data arus lalu lintas per jam (tidak terklasifikasi) tersedia untuk masing-masing gerakan,
beserta informasi tentang komposisi lalu lintas keseluruhan dalam persentase

1) Masukkan arus lalu lintas untuk masing-masing gerakan dalam satuan kend/jam pada
Kolom 7.

2) Hitung Fswp dari EMP yang diberikan dan data komposisi arus lalu lintas kendaraan
bermotor menggunakan dan masukkan hasilnya pada Baris 1.

3) Hitung g untuk masing-masing gerakan dengan mengalikan arus dalam kend/jam
(Kolom 7) dengan Fswe, dan masukkan hasilnya pada Kolom 8.
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c. Data arus lalu lintas tersedia hanya dalam LHRT
1) Konversikan nilai arus lalu lintas yang diberikan dalam LHRT menggunakan
persamaan 7-1 dan masukkan hasilnya pada Kolom 7.
2) Konversikan arus lalu lintas dari kend/jam menjadi SMP/jam dengan mengalikannya
dengan Fswe yang dihitung menggunakan persamaan 7-13 dan masukkan hasilnya
pada Kolom 8.

FSMP = (%qu + EMPKS X %qKS + EMPSM X %qSM)/10O 7'13

7.4.1.2.1
Data lalu lintas sering tidak ada atau kualitasnya kurang dapat dipertanggungjawabkan. Untuk
mengatasi hal ini, Tabel 7-7 sampai dengan Tabel 7-9 memberikan nilai normal variabel-

variabel tersebut untuk digunakan sebagai kontrol terhadap data atau sebagai nilai awal jika
data belum tersedia.

Nilai Normal Variabel Umum Lalu Lintas

Tabel 7-7 Nilai normal faktor K

. . Nilai faktor K sesuai ukuran kota
Lingkungan jalan - = - =
>1 juta jiwa <1 juta jiwa
Jalan di wilayah komersial dan jalan arteri 0,07-0,08 0,08-0,10
Jalan di wilayah permukiman 0,08-0,09 0,09-0,12
Tabel 7-8 Nilai normal komposisi lalu lintas
Komposisi lalu lintas kendaraan bermotor, % dkTB
Ukuran kota Rygrg = p
(Juta jiwa) MP KS SM ) Ko
>3,0 60,0 4,5 35,5 1,0
1,0-3,0 55,5 3,5 41,0 50
0,5-1,0 40,0 3,0 57,0 14,0
0,1-0,5 63,0 2,5 34,5 5,0
<0,1 63,0 2,5 34,5 5,0
CATATAN  gks = arus lalu lintas kendaraan bermotor.

Tabel 7-9 Nilai normal variabel lalu lintas umum

Faktor Nilai normal
Pw 0,75
Peki 0,15
Peka 0,15
Fswvp 0,83

7.4.1.2.2 Perhitungan Rasio Jalinan dan Rasio Kendaraan Tidak Bermotor

Data lalu lintas diperlukan untuk perhitungan dan harus diisikan ke dalam bagian lalu lintas
pada formulir:
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1) Bagian jalinan tunggal (Formulir SWEAV-I)

AT— —

NW = Bukan Jalinan

Gambar 7-13 Arah arus pada bagian jalinan tunggal

a. Hitung arus total lalu lintas jalinan gw yaitu jumlah arus jalinan Aw dan Dw dalam
SMP/jam (Gambar 7-13) dan masukkan hasilnya pada Baris 4, Kolom 8.

b. Hitung arus lalu lintas total bukan jalinan gnw Yaitu jumlah arus jalinan Axw dan Dyw
dalam SMP/jam dan masukkan hasilnya pada Baris 7, Kolom 8.

c. Hitung arus lalu lintas total, gror, dengan menjumlahkan gw dan gnw kemudian
masukkan hasilnya pada Baris 8, Kolom 8.

d. Hitung rasio jalinan Pw yaitu rasio antara arus jalinan total (Baris 4, Kolom 8) dan arus
total lalu lintas gror pada pendekat A dan D (Baris 8, Kolom 8), dan masukkan hasilnya
pada Baris 9, Kolom 8. Rumus Pw dapat dilihat pada Persamaan 7-14.

Pw = gqw/gror -14

e. Hitung rasio kendaraan tidak bermotor untuk bagian jalinan keseluruhan yaitu arus total
kendaraan tidak bermotor (Baris 8, Kolom 9) dibagi dengan arus total lalu lintas dalam
kend/jam (Baris 8, Kolom 7). Masukkan hasilnya pada Baris 10, Kolom 9.

2) Bagian jalinan bundaran (Formulir RWEAV-I)
B

D

Gambar 7-14 Arah arus pada bagian jalinan bundaran
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a. Hitung arus masuk bundaran (gmasuk) untuk masing-masing bagian jalinan bundaran
dengan cara menjumlahkan arus-arus dalam Kolom 8 per tempat masuk, dan isikan
hasilnya dalam Baris 22.

b. Hitung arus menijalin total (qw) untuk masing-masing dari empat bagian jalinan (jika 4
lengan) AB, BC, CD, dan DA dengan memasukkan arus dari Kolom 8 ke dalam kotak-
kotak dalam Kolom 9, 11, 13, dan 15 yang telah diberi tanda, kemudian hitung jumlah
dari masing-masing kolom, dan masukkan hasilnya dalam Baris 22.

c. Hitung arus total (gror) pada masing-masing dari empat bagian jalinan (jika 4 lengan)
dengan cara memasukkan arus dari Kolom 8 ke dalam kotak-kotak 10, 12, 14, dan 16
yang telah diberi tanda, kemudian hitung jumlah dari masing-masing kolom, dan
masukkan hasilnya dalam Baris 22.

d. Hitung rasio menjalin (Pw) pada masing-masing bagian jalinan sebagai rasio antara
arus menjalin total dan arus tercatat total dalam Baris 22, dan masukkan hasilnya
dalam Baris 23. Gunakan Persamaan 7-14.

e. Hitung rasio kendaraan tidak bermotor untuk bagian jalinan secara menyeluruh yaitu
pembagian dari arus tidak bermotor total (Baris 22, Kolom 17) dengan arus total
kendaraan bermotor dalam kend/jam (Baris 22, Kolom 7). Masukkan hasilnya dalam
Baris 24 Kolom 17. Rumus rasio kendaraan tidak bermotor disajikan pada persamaan
7-15.

Rkrs = gkte/Qks 7-15

7.4.1.3 Langkah A.3: Data Kondisi Lingkungan Bagian Jalinan
Kondisi lingkungan pada bagian jalinan dapat dilihat pada 7.2.4.3.

7.4.1.4 Langkah A.4: Kriteria Desain

Kriteria desain yang umum digunakan adalah D; dengan nilai yang umum D; <0,85. Kriteria
lainnya, dapat terdiri salah satu atau lebih dari pembatasan nilai Pa dan T, dengan nilai yang
bervariasi. Misalnya, Pa dibatasi karena ruang jalan yang ada terbatas; dikehendaki kendaraan

melintas bagian jalinan bundaran tidak lebih dari suatu waktu tertentu; dan lain-lain. Kriteria
desain dapat beragam, tergantung dari kebutuhan.

7.4.2 Langkah B: Menetapkan Kapasitas

Gunakan Formulir RWEAV-II atau SWEAV-II untuk menghitung kapasitas bagian jalinan
dengan langkah-langkah perhitungan sebagai berikut:

7.4.2.1 Langkah B.1: Menetapkan Parameter Geometrik Bagian Jalinan

Tetapkan lebar pendekat (W1, W-), lebar masuk rata-rata (We), lebar jalinan (Ww) dan panjang

jalinan (Lw).

a. Jika W1 > Wy maka W1 = Wy; jika W, > Wy maka W, = Wy;

b. Masukkan lebar efektif masing-masing pendekat pada Kolom 2-3, dan lebar jalinan pada
Kolom 5, lihat Gambar 7-2. Pada pendekat dan bagian jalinan yang sisi jalannya banyak
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digunakan parkir, lebar masuk pendekat pada masing-masing sisi yang dipakai parkir
sebaiknya dikurangi 2 m;

c. Hitung lebar masuk rata-rata (Wg) untuk masing-masing bagian jalinan dan catat hasilnya
pada Kolom 4;

d. Hitung rasio antara lebar masuk rata-rata dan lebar jalinan (Wg/Ww) untuk masing-masing
bagian jalinan, dan masukkan hasilnya pada Kolom 6;

e. Masukkan panjang masing-masing bagian jalinan (Lw) pada Kolom 7, dan hitung rasio
antara lebar jalinan dan panjang jalinan (Ww/Lw) pada Kolom 8.

7.4.2.2 Langkah B.2: Menghitung Kapasitas Dasar

Tetapkan Co menggunakan Persamaan 7-3. Kapasitas dasar membutuhkan beberapa faktor

yang perlu dihitung, yaitu:

a. Tentukan faktor Ww = 135xWw13, dengan bantuan Gambar 7-4 dan masukkan hasilnya
pada Kolom 21;

Wi 15

W,

b. Tentukan faktor — = (1 + %) -, dengan bantuan Gambar 7-5 dan masukkan hasilnya
w w

pada Kolom 22;

0,5
c. Tentukan faktor Py = (1 —PTW) , dengan bantuan Gambar 7-6 dan masukkan hasilnya

pada Kolom 23;

-18
d. Tentukan faktor # = (1 + #) , dengan bantuan Gambar 7-7 dan masukkan hasilnya
W W

pada Kolom 24;
e. Tentukan kapasitas dasar dengan mengalikan empat faktor pada Kolom 21-24 satu
dengan lainnya dan masukkan hasilnya pada Kolom 25.

7.4.2.3 Langkah B.3: Faktor Koreksi Ukuran Kota
Tetapkan Fuk menggunakan Tabel 7-3 . Masukkan hasilnya ke dalam Kolom 26.

7.4.2.4 Langkah B.4: Faktor Koreksi Tipe Lingkungan, Hambatan Samping dan Kendaraan
Tidak Bermotor

Tetapkan Frsu menggunakan Tabel 7-4 sampai dengan Tabel 7-6. Nilai Frsy dimasukkan pada
Kolom 27.

7.4.2.5 Langkah B.5: Perhitungan Kapasitas Bagian Jalinan

Hitung kapasitas menggunakan persamaan 7-2 (faktornya telah dihitung di Kolom 25-27).
Masukkan hasilnya pada Kolom 28.

7.4.3 Langkah C: Menetapkan Kinerja Lalu Lintas

Langkah C meliputi penentuan kinerja lalu lintas pada bagian jalinan bundaran berdasarkan 3
(tiga) parameter kinerja; Dy, T, dan P, dan pada bagian jalinan tunggal; Dj, vr, dan wr. D;
dihitung menggunakan Persamaan 7-5. T dihitung menggunakan Persamaan 7-6 sampai
dengan Persamaan 7-9. P, dihitung menggunakan kurva peluang antrian empiris (Gambar
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7-8). vr dihitung dengan Persamaan 7-10 dan Persamaan 7-11. wy dihitung menggunakan
Persamaan 7-12.

7.4.3.1 Langkah C.1: Derajat Kejenuhan

Ikuti langkah-langkah perhitungan pada 7.3.2 lalu catat hasilnya pada Kolom 32 untuk formulir
SWEAV-II atau pada Baris 5 Kolom 32 untuk Formulir RWEAV-II.

Jika tujuan analisis adalah mengevaluasi kinerja lalu lintas eksisting, maka gror dapat berupa
arus hasil pengukuran langsung di lapangan pada waktu-waktu tertentu sesuai dengan tujuan
analisis. Hasil perhitungan D; sangat kecil kemungkinannya mencapai nilai sama dengan satu,
apalagi nilainya lebih besar dari 1 (satu). Jika hal terjadi, berarti nilai gqror lebih besar dari nilai
C. Hal ini mungkin terjadi karena nilai Co yang ditetapkan dalam pedoman ini didasarkan atas
data empiris di bawah distribusi 95%. Nilai q,r tersebut merupakan nilai di luar batas 95%.
Untuk kondisi seperti ini agar dibaca bahwa D; mencapai 1 (satu).

Jika tujuan analisis adalah untuk perencanaan jalan baru atau jalan yang ditingkatkan, maka
grot berupa qsp dalam satuan SMP/jam. Hasil perhitungan D; dapat bernilai di bawah 1 (satu),
sama dengan 1 (satu), atau bahkan lebih besar dari 1 (satu). Pada umumnya, perencanaan
menetapkan kriteria D; <0,85, dan jika ini dipenuhi maka rencana bagian jalinan dapat
diterima. Jika D; >0,85 (atau nilai kriteria desain yang lain), berarti nilai q;r di atas nilai C
rencana. Hal ini terjadi karena bagian jalinan yang ada tidak memadai sehingga perlu
direncanakan ulang atau ditingkatkan.

7.4.3.2 Langkah C.2: Tundaan Bagian Jalinan Bundaran

Ikuti langkah-langkah perhitungan pada 7.3.3. Tundaan terdiri dari T, dan Ts. D; hasil
perhitungan sebelumnya menjadi salah satu parameter masukan yang utama untuk
penetapan Tr. Nilai Tr dicatat di Kolom 33 untuk masing-masing bagian jalinan. Hasil perkalian
dari arus (Kolom 31) dan tundaan (Kolom 33) dimasukkan dalam Kolom 34 untuk masing-
masing bagian jalinan. Jumlah dari nilai-nilai tersebut merupakan tundaan lalu lintas bundaran
total, dimasukkan dalam Baris 5 kolom yang sama. Jumlah nilai-nilai ini lalu dibagi dengan
arus total gmasuk (Formulir RWEAV-I Baris 22, Kolom 8), T, semua lalu lintas dalam bundaran
didapatkan dan dimasukkan dalam Baris 6, Kolom 34. Tundaan bundaran diperoleh dengan
menambah T, dengan T¢ (4 detik/SMP) yang hasilnya dimasukkan pada Baris 7, Kolom 34.

7.4.3.3 Langkah C.3: Peluang Antrian Bagian Jalinan Bundaran

Tarik garis vertikal tegak lurus absis dari titik D; hingga memotong 2 (dua) kurva. Pada titik-
titik perpotongan tersebut, tarik garis mendatar sampai memotong garis ordinat Y. Nilai Pa
merupakan rentang nilai dari titik-titik perpotongan dengan ordinat Y. Nilai peluang antrian
masing-masing bagian jalinan dicatat pada Kolom 35 Formulir RWEAV-II. PA diambil dari nilai
yang tertinggi dan hasilnya dimasukkan pada Baris 8, Kolom 35 formulir yang sama.
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7.4.3.4 Langkah C.4: Kecepatan Tempuh Bagian Jalinan Tunggal

Ikuti langkah-langkah perhitungan pada 7.3.5. Catat Vo pada Kolom 33 dan faktor fungsi DJ
dengan Persamaan 7-16 pada Kolom 34 Formulir SWEAV-II. Kecepatan tempuh ditentukan
pada Kolom 35 dalam formulir yang sama.

Dy = 0,5 x (1+(1-Dy)") 7-16

7.4.3.5 Langkah C.5: Waktu Tempuh Bagian Jalinan Tunggal
Ikuti langkah-langkah perhitungan pada 7.3.6. Catat wr pada Kolom 36 Formulir SWEAV-II.

7.4.3.6 Langkah C.6: Penilaian Kinerja

Bagian ini direncanakan untuk memperkirakan kapasitas dan kinerja lalu lintas pada kondisi
tertentu berkaitan dengan rencana geometrik jalan, lalu lintas dan lingkungan. Karena hasilnya
biasanya tidak dapat diperkirakan sebelumnya, mungkin diperlukan beberapa perbaikan
terutama kondisi geometrik sehingga diperoleh kinerja lalu lintas yang diinginkan berkaitan
dengan kapasitas dan tundaan dan sebagainya. Sasaran yang dipilih dimasukkan dalam
Formulir SWEAV-II, Kolom 37.

Cara yang paling cepat untuk menilai hasil adalah dengan melihat derajat kejenuhan (D;) untuk
kondisi yang diamati dan membandingkannya dengan pertumbuhan lalu lintas tahunan dan
masa layan yang diinginkan dari bagian jalinan tersebut. Jika nilai D; yang diperoleh terlalu
tinggi (>0,85), perencana mungkin ingin mengubah asumsi yang berkaitan dengan lebar
masuk dan sebagainya, lalu membuat perhitungan yang baru. Hal ini akan membutuhkan
formulir yang baru dengan soal yang baru. Penilaian tentang perhitungan ini dimasukkan
dalam Formulir RWEAV-II, Kolom 37 atau SWEAV-II, Kolom 38.

7.4.4 Langkah D: Mengubah Rencana Simpang Untuk Menaikkan Kapasitas Simpang
Jika kriteria desain belum dipenuhi, yang umumnya diindikasikan oleh nilai D; yang lebih tinggi
dari 0,85, berarti bahwa arus lalu lintas pada bagian jalinan tersebut mendekati arus jenuhnya
dan akan menyebabkan antrian panjang pada kondisi lalu lintas puncak, maka perlu
dipertimbangkan untuk meningkatkan kapasitas melalui salah satu perubahan, yaitu dengan
melakukan penambahan lebar pendekat; pengaruh terbaik dari tindakan ini akan diperoleh jika
pelebaran dilakukan pada pendekat-pendekat dengan nilai D; yang kritis.

Langkah selanjutnya untuk menganalisis kapasitas adalah dengan kembali memproses
analisis dari Langkah B dan C sampai nanti ditemukan solusi yang memberikan nilai D; yang
memenuhi kriteria, misal <0,85.

7.4.5 Langkah E: Menetapkan Keluaran

Proses analisis operasional sesuai bagan alir dalam Gambar 7-9 mempunyai 3 (tiga) keluaran,
tergantung dari tipe bagian jalinannya. Jika menganalisis bagian jalinan tunggal maka
keluarannya adalah D;, vr, dan wr sedangkan jika menganalisis bagian jalinan majemuk
(bundaran) maka keluarannya adalah D;, T, dan Pa. Deskripsi kinerja sebaiknya menjelaskan
tentang baik buruknya kinerja lalu lintas.
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Kapasitas Bagian Jalinan

Proses perencanaan bagian jalinan baru atau yang ditingkatkan memiliki keluaran berupa
ukuran geometrik bagian jalinan yang sesuai dengan rencana kinerja lalu lintas yang telah
memenuhi kriteria desain.
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9. Lampiran Kapasitas Jalan Bebas Hambatan

9.1 Formulir Perhitungan

Formulir JBH-I
JALAN BEBAS HAMBATAN |Hari/Tanggal/Bulan/Tahun Nomor
DATA MASUKAN : Provinsi Ditangani oleh
- DATA UMUM Nama Jalan Diperiksa oleh
- DATA GEOMETRIK JALAN Segmen antara dan
Panjang segmen Tipe JBH
Kode segmen Waktu
Sketsa Alinemen Horizontal
—_— A
B
Sketsa Alinemen Vertikal
Lengkung Horizontal, rad/km Kelandaian Khusus
Lengkung Vertikal (Naik+Turun), m/km Panjang, km
Tipe Alinemen | Datar | Bukit Gunung Kemiringan, %
Potongan melintang jalan
Sisi A SisiB
3 Lo smmmire e tnmmnmn e emnmn ] e
0T i - i
Bahu Jalur lalu lintas Arah A Median dinaikkan Jalur lalu lintas Arah B Bahu
- R = e —i i- - feemee emmemeimemmr e [—
Bahu Jalur lalu lintas Arah A Median diturunkan Jalur lalu lintas Arah B Bahu
Parameter Sisi A Sisi B
Lebar Jalur Efektif rata-rata (Ljg), m LEBAR MEDIAN
. Luar | Dalam Dalam | Luar
Lebar Bahu Efektif (Lgg), m

Gambar 9-1 Formulir JBH-
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Lampiran Kapasitas Jalan Bebas Hambatan

Formulir JBH-II
JALAN BEBAS HAMBATAN Hari/Tanggal/Bulan/Tahun Nomor
DATA MASUKAN : Provinsi Ditangani oleh
- DATA UMUM Nama Jalan Diperiksa oleh
- DATA GEOMETRIK JALAN Segmen antara dan
Panjang segmen Tipe JBH
Kode segmen Waktu
KASUS:
Volume Lalu Lintas Harian Rata-Rata Tahunan, LHRT
LHRT : Fakior K Komposisi
(kend/hari) MP KS BB B
Volume Lalu Lintas per jam, q
Baris Tipe kendaraan MP KS BB B
1.1 EMP arah1 = 1,00 Arus total g
1.2 EMP arah2 = 1,00
2 Arah kend/jam | SMP/jam | kend/jam | SMP/jam | kend/jam | SMP/jam | kend/jam | SMP/jam | kend/jam | SMP/jam
1) 2 3 @ (©)] (6) () ()] © (10) (11)
3 1
4 2
5 1+2
6 Fswp =
KASUS:
Volume Lalu Lintas Harian Rata-Rata Tahunan, LHRT
LHRT : Faktor K Komposisi
(kend/hari) MP KS BB B
Volume Lalu Lintas per jam, q
Baris Tipe kendaraan MP KS BB B
1.1 EMP arah1 = 1,00 Arus total g
1.2 EMP arah 2 = 1,00
5 Arah kend/jam | SMP/jam | kend/jam | SMP/jam | kend/jam | SMP/jam | kend/jam | SMP/jam | kend/jam | SMP/jam
(€] @ 3 @ ®) (6) () ()] © (10) 1)
3 1
4 2
5 1+2
6 Fswp =

Gambar 9-2 Formulir JBH-II
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Lampiran Kapasitas Jalan Bebas Hambatan

Formulir JBH-III
JALAN BEBAS HAMBATAN Hari/Tanggal/Bulan/Tahun Nomor
DATA MASUKAN : Provinsi Ditangani oleh
- DATA UMUM Nama Jalan Diperiksa oleh
- DATA GEOMETRIK JALAN Segmen antara dan
Panjang segmen Tipe JBH
Kode segmen Waktu
Kecepatan arus bebas MP: vg = vgp + Vg
Kecepatan Arus Faktor Koreksi Kecepatan Arus
Bebas Dasar Lebar Lajur Efektif Bebas MP
Arah v v v
(jalur) BD BL B
Tabel 2-7 Tabel 2-9 2)+(3)
(km/jam) (km/jam) (km/jam)
) @ ®) 4
Arah 1
Arah 2
Kapasitas segmen jalan per jalur, C=nxCo X FC g
Jumlah Lajur dalam | Kapasitas Dasar Faktor Koreksi Kapasitas
Jalur yang ditinjau Lebar Lajur Efektif
Arah
(jalur) n Co FCe C
Tabel 2-2 Tabel 2-4 6)X(7)X(8)
(SMP/jam) (SMP/jam)
©) ©) @) ®) ©)
Arah 1
Arah 2
Kecepatan tempuh MP (vyp) dan Waktu tempuh MP (wx)
Volume Lalu Lintas Derajat Kejenuhan Kecepatan Tempuh | Panjang Segmen Waktu Tempuh
per Jam per Jalur MP Jalan
Arah
(jalur) q D, Vip P Wr
Formulir JBH-Il (12)/(9) Gambar 2-1 (14)/(13)
(SMP/jam) (km/jam) (km) (jam)
(10) a1 12 (13) (14) (15)
Arah 1
Arah 2

Gambar 9-3 Formulir IBH-III
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Lampiran Kapasitas Jalan Bebas Hambatan

9.2 Contoh Perhitungan

9.2.1 Contoh 1 Analisis Perancangan

Kondisi JBH

e Alinemen : Datar

e Lalulintas : LHRT 20.000 kend/hari
¢ Anggapan komposisi lalu lintas:

MP : 60%
KS : 25%
BB : 10%
TB : 5%

e Pertumbuhan lalu lintas tahunan: 7%

Pertanyaan

a. Tipe jalan apa yang paling ekonomis untuk kondisi ini? (umur rencana 23 tahun)

b. Tipe jalan apa yang diperlukan untuk mempertahankan kecepatan rata-rata 60 km/jam
selama umur rencana?

c. Berapakah nilai kecepatan rata-rata dan derajat kejenuhan pada tahun ke 1 (satu) dan
tahun ke-23 dari pertanyaan a dan b?

Penyelesaian a

Tahap perhitungan dimulai dari menghitung LHRT tahun ke-23, kemudian qsr tahun ke-23.
Selanjutnya, menghitung kapasitas JBH4/2 dan JBH6/2. Berdasarkan qsp tahun ke 23, tipe JBH4/2
kurang memadai sehingga harus dipilih JBH6/2. Detail hitungan seperti pada Tabel 9-1.

Tabel 9-1 Hitungan desain lalu lintas

Parameter Data Satuan Catatan
Alinemen Datar -
Umur desain 23 Tahun
Faktor pertumbuhan lalu lintas 7,00 %
Faktor K 11,00 %
LH RTtahun awal 20 OOO kend/harl
LHRT 23 tahun y.ad. 94 811 kend/hari
Fswp 1,30 -
Q3P tahun ke-1 2 200 kend/jam atau 2 860 SMP/jam
0JP tahun ke-23 13 558 SMP/jam
Co 2 500 SMP/jam/lajur
. <13 558 SMP/jam,
Co JBH4/2 TOTAL 2 ARAH 10 000 SMP/jam Tidak memadai
. >13 558 SMP/jam,
Co JBH6/2 TOTAL 2 ARAH 15 000 SMP/jam Memadai

Analisis lalu lintas sebaiknya memperhitungkan faktor ekonomi. Untuk ini diperlukan analisis
Biaya Siklus Hidup (BSH). Didasarkan pada qsp tahun pertama, tetapkan tipe JBH yang sesuai
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Lampiran Kapasitas Jalan Bebas Hambatan

dengan que tersebut. Rentang gsr tahun pertama telah dihitung dan tersedia sebagaimana
ditunjukkan dalam Tabel 9-4. Nilai yang tertera dalam Tabel 9-1 dihitung untuk faktor
pertumbuhan lalu lintas i = 6,5% dan komposisi lalu lintas MP = 63%; KS = 25%; BB = 8% :
TB = 4%. Sedangkan dalam kasus ini i = 7% dan komposisi lalu lintas yang sedikit berbeda.
Dengan demikian, qse perlu disesuaikan terhadap i dan komposisi kendaraan.

Penyesuaian terhadap faktor pertumbuhan sebagai berikut:

(1 +0,070)23
(1+0,065)%
Penyesuaian terhadap perbedaan komposisi kendaraan:

Faktor koreksi SMP = (%qmp XEMPyp+%qgsXEMPks+%qpg XEMPgg+%qmp XEMPTR)i=79
(%aqmpXEMPpp+%qgsXEMPks+%qpg XEMPgE+%dqmp XEMPTB)i=6,5%

. 0,60x1+4+0,25%1,204+0,10%x1,204+0,05%X1,60
Faktor koreksi SMP= ( ) — 1,009
(0,63%1+40,25%1,204+0,08%1,204+0,04%1,60)

qjp = 2450 X 1,009 = 2473 kend/jam

Dengan menggunakan Tabel 9-4, ambang batas volume jam sibuk, qsp, tahun ke-1 untuk JBH
diperoleh tipe JBH yang memadai adalah JBH6/2. Dua cara analisis dalam kasus ini
memberikan nilai q;p yang berbeda, sekalipun pada akhirnya menetapkan tipe jalan yang
sama, yaitu JBH6/2.

qp = 20000x0,11x = 2450 kend/jam

Penyelesaian b
Untuk JBH6/2, pada akhir usia desain, akan dicapai D; = 13558/ .\ = 0,9. Dari Gambar

2-1, untuk D; = 0,9 dan vr = 60 km/jam, maka harus dipilih tipe JBH yang memiliki vgp = 89
km/jam. Ini dapat dipenuhi oleh tipe JBH6/2 yang memiliki vup = 91 km/jam pada alinemen
datar (Tabel 2-7).

Penyelesaian ¢
V1 dan Dy pada tahun ke 1 dan tahun ke-23:

Tahunke 1: D, = (2473 x 1'3)/15000 = 0,2; dari Gambar 1 diperoleh vr = 88 km/jam
Tahun ke-23: Dy = 13558/ = 0,9; dan vr = 60 km/jam

9.2.2 Contoh 2 Analisis Operasional Pada Tipe JBH4/2
Kondisi pada tahun awal

o Geometri
Lebar efektif =2x7,0m
Lebar bahu luar =25m
Lebar bahu dalam = 0,5 m (sisi median; median tipe diturunkan)

e Data alinemen horizontal dan alinemen vertikal dapat dilihat pada Gambar 9-4.
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Gambar 9-4 Sketsa alinemen horizontal dan vertikal

e Perhitungan arus lalu lintas per jenis kendaraan pada Bulan Maret 2014 pada kedua arah
menghasilkan volume lalu lintas jam desain sebagai berikut:
MP : 1.278 (kend/jam)
KS : 297 (kend/jam)
BB : 305 (kend/jam)
TB : 102 (kend/jam)
Pertanyaan
Hitung nilai-nilai berikut pada kondisi lapangan pada awal tahun untuk:
a. kecepatan arus bebas;
b. kapasitas;
c. derajat kejenuhan; dan
d. kecepatan tempuh.
Penyelesaian
Tipe alinemen diperoleh dengan cara sebagai berikut:

(60470+40) b

0y = —380 = 0,59 rad/km < 1,00 rad/km
50 km

_ (0,8%)(1800+0,9%><600+0,5%><1200+0,9%><14-00) m
- 5,0 km

Dengan mengacu pada Tabel 2-1 maka alinemen segmen tersebut termasuk dalam alinemen
Datar. Untuk perhitungan nilai-nilai kecepatan arus bebas, kapasitas, derajat kejenuhan, dan
kecepatan tempuh dilakukan dengan menggunakan Formulir JBH pada Gambar 9-5 sampai
Gambar 9-7. Hasil yang diperoleh dari perhitungan tersebut adalah:

0y = 7,68 m/km < 10.00 m/km

a) Veparant = 88 km/jam
VepArRaH2 = 88 km/jam
b) C ArAH1 = 5000 SMP/jam
C ArAH2 = 5000 SMP/jam
C) Dj araHL =0,24
D ArAH2 =0,19
d) VT ArAHL = 84 km/jam
VT ARAH2 = 85 km/jam
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Formulir JBH-I
JALAN BEBAS HAMBATAN [Hari/Tanggal/Bulan/Tahun |Jum'at, 4 Mei 2018 Nomor
DATA MASUKAN : Provinsi Jawa Barat Ditangani oleh  |AN
- DATA UMUM Nama Jalan Jalan Tol Purbalenyi Diperiksa oleh  [HI
- DATA GEOMETRIK JALAN Segmen antara Bandung dan Purwakarta
Panjang segmen 5km Tipe JBH 412
Kode segmen Waktu 05.00-06.00
Sketsa Alinemen Horizontal
rwakar@ Sudut Belok
putt— Tikungan | Derajat (°) | Radian
T-1 60 1,05
T-ll 70 1,22
T-ll 40 0,70
Jumlah 170 2,97
Panjang segmen jalan, km 5,00
Kelengkungan alinemen 059
horizontal, radian/km = ’
&
Cv-l ?oox‘"i. Subsegmen [Kelandaian, %| Panjang, km [ Naik/turun, m
1 0,8 1,8 14,4
: 2 -0,9 0,6 54
1 ! 3 -0,5 1,2 6
: ! : 4 0,9 14 126
\ : ' : Jumlah 5 38,4
1
: 1,8 km : 0,6 km : 1,2 km 1 1,4 km : Kelengkungan alinemen vertikal, m/km = 7,68
................................... o s m s m i msmr -
Lengkung Horizontal, rad/km 0,59
Lengkung Vertikal (Naik+Turun), m/km 7,68
Tipe Alinemen | @t@ | Bukit Gunung
Potongan melintang jalan
Sisi A SisiB
= hee smemerr e esm———— VOO |
1 I | - 1 I
Bahu Jalur lalu lintas Arah A Median dinaikkan Jalur lalu lintas Arah B Bahu
0,50 0,50
=250 e - 7,00 —emeemes -i i = e 7,00  emeemermeememmaa §2,50;_.._.
Bahu Jalur lalu lintas Arah A Median diturunkan Jalur lalu lintas Arah B Bahu
Parameter Sisi A Sisi B
Lebar Jalur Efektif rata-rata (Ljg), m 7 LEBAR MEDIAN 7
. Luar Dalam Dalam | Luar
Lebar Bahu Efektif (Lgg), m
25 05 0,5 2,5

Gambar 9-5 Data geometri JBH (Contoh 2)
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Formulir JBH-II
JALAN BEBAS HAMBATAN Hari/Tanggal/Bulan/Tahun Jum'at, 4 Mei 2018 Nomor
DATA MASUKAN : Provinsi Jawa Barat Ditangani oleh AN
- DATA UMUM Nama Jalan Jalan Tol Purbalenyi Diperiksa oleh HI
- DATA GEOMETRIK JALAN Segmen antara Bandung dan Purwakarta
Panjang segmen 5km Tipe JBH 412
Kode segmen Waktu 05.00-06.00
KASUS:
Volume Lalu Lintas Harian Rata-Rata Tahunan, LHRT
LHRT : Fakior K Komposisi
(kend/hari) MP KS BB B
Volume Lalu Lintas per jam, q
Baris Tipe kendaraan MP KS BB B
1.1 EMP arah1 = 1,00 1,20 1,20 1,60 Arus total q
1.2 EMP arah2 = 1,00 1,20 1,20 1,60
9 Arah kend/jam | SMP/jam | kend/jam | SMP/jam | kend/jam | SMP/jam | kend/jam | SMP/jam | kend/jam | SMP/jam
@) @ 3 4) ®) (6) @) @) ©) (10) (11)
3 1 703 703 163 196 168 202 56 90 1090 1190
4 2 575 575 134 161 137 164 46 74 892 974
5 1+2 1278 1278 297 356 305 366 102 163 1982 2164
6 Fsw=| 1,092
KASUS:
Volume Lalu Lintas Harian Rata-Rata Tahunan, LHRT
LHRT : Faktor K Komposisi
(kend/hari) MP KS BB TB
Volume Lalu Lintas per jam, q
Baris Tipe kendaraan MP KS BB B
1.1 EMP arah1 = 1,00 Arus total q
1.2 EMP arah 2 = 1,00
2 Arah kend/jam | SMP/jam | kend/jam | SMP/jam | kend/jam | SMP/jam | kend/jam | SMP/jam | kend/jam | SMP/jam
@) &) 3 4) ®) (6) ) ®) ©) (10) (11)
3 1
4 2
5 1+2
6 Fswp =

Gambar 9-6 Data kondisi lalu lintas JBH (Contoh 2)
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Formulir JBH-III
JALAN BEBAS HAMBATAN Hari/Tanggal/Bulan/Tahun Jum'at, 4 Mei 2018 Nomor
DATA MASUKAN : Provinsi Jawa Barat Ditangani oleh AN
- DATA UMUM Nama Jalan Jalan Tol Purbalenyi Diperiksa oleh HI
- DATA GEOMETRIK JALAN Segmen antara Bandung dan Purwakarta
Panjang segmen 5km Tipe JBH 412
Kode segmen Waktu 05.00-06.00
Kecepatan arus bebas MP: Vg = Vgp + Vg
Kecepatan Arus Faktor Koreksi Kecepatan Arus
Bebas Dasar Lebar Lajur Efektif Bebas MP
Arah v v v
(jalur) BD BL B
Tabel 2-7 Tabel 2-9 2)+(3)
(km/jam) (km/jam) (km/jam)
@ @ ®) @)
Arah 1 88 0 88
Arah 2 88 0 88
Kapasitas segmen jalan per jalur, C=nxCo X FC g
Jumlah Lajur dalam | Kapasitas Dasar Faktor Koreksi Kapasitas
Jalur yang ditinjau Lebar Lajur Efektif
Arah
(jalur) n Co FCLE C
Tabel 2-2 Tabel 2-4 6)X(7)X(8)
(SMP/jam) (SMP/jam)
©) ©) @) ®) ©)
Arah 1 2 2500 1 5000
Arah 2 2 2500 1 5000
Kecepatan tempuh MP (vyp) dan Waktu tempuh MP (wx)
Volume Lalu Lintas Derajat Kejenuhan Kecepatan Tempuh | Panjang Segmen Waktu Tempuh
per Jam per Jalur MP Jalan
Arah
(jalur) q D, Vip P Wr
Formulir JBH-II (12)/(9) Gambar 2-1 (14)/(13)
(SMP/jam) (km/jam) (km) (jam)
(10) a1 12 (13) (14) (15)
Arah 1 1190 0,24 84
Arah 2 974 0,19 85

Gambar 9-7 Analisa kapasitas jalan dan kinerja lalu lintas JBH (Contoh 2)

9.3 Pertimbangan Desain JBH

Dalam menghitung kapasitas JBH, perlu diperhatikan karakteristik utama JBH karena

berpengaruh pada nilai kapasitas dan kinerjanya. Karakteristik utama yang harus diperhatikan

tersebut antara lain:

a. Geometri jalan, yaitu lebar jalur lalu lintas, karakteristik bahu, median, lengkung vertikal,
dan lengkung horizontal.

b. Arus dan komposisi lalu lintas, yaitu satuan arus dalam kend/jam menunjukkan adanya
komposisi arus lalu lintas yang akan mempengaruhi kapasitas, konversi dari setiap jenis
kendaraan ke dalam SMP akan menghilangkan pengaruh ini.
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c. Perambuan dan manajemen lalu lintas, yaitu mengenai pengendalian kecepatan
maksimum dan minimum, gerakan kendaraan berat, penanganan kejadian kendaraan
yang mogok yang akan mempengaruhi kapasitas JBH.

d. Perilaku pengemudi dan populasi kendaraan terkait dengan umur kendaraan, tenaga
mesin, dan kondisi kendaraan dalam setiap komposisi kendaraan. Kendaraan yang tua
dari satu tipe tertentu atau kemampuan pengemudi yang kurang gesit dapat menghasilkan
kapasitas dan kinerja yang lebih rendah. Pengaruh-pengaruh ini tidak dapat diukur secara
langsung tetapi dapat diperhitungkan melalui pemeriksaan setempat dari 2 (dua)
parameter kunci, yaitu kecepatan arus bebas dan nilai kapasitas.

Dalam pelaksanaan desain JBH, analisis kapasitas JBH eksisting atau yang akan ditingkatkan

disarankan untuk selalu mempertahankan D; <0,85. Disamping itu, desain harus

mempertimbangkan standar jalan yang berlaku di Indonesia, nilai ekonomi, serta pengaturan
lalu lintas terhadap keselamatan lalu lintas dan emisi kendaraan. Pemilihan tipe dan
penampang melintang jalan harus:

a. Memenuhi standar spesifikasi penyediaan prasarana jalan yang berlaku di Indonesia
(merujuk pada Peraturan Pekerjaan Umum dan Perumahan Rakyat Nomor 5 Tahun 2023
tentang Persyaratan Teknis Jalan dan Perencanaan Teknis Jalan sebagai turunan dari
Peraturan Pemerintah nomor 34 Tahun 2006 tentang Jalan). Tabel 9-2 menunjukkan
spesifikasi yang mengacu kepada peraturan tersebut.

Tabel 9-2 Spesifikasi geometri JBH untuk perancangan

Tipe jalan JBHA4/2 JBH6/2

Fungsi Arteri atau kolektor Arteri atau kolektor

Jumlah 2x2 lajur, lebar per lajur (L.) adalah: | 2x3 lajur

laiur L. = 3,50 m untuk Vgesain <80 km/jam | L. = 3,50 m untuk Vgesain <80 km/jam
Median Harus ada Harus ada

Bahu Lebar bahu efektif: Lebar bahu efektif:

e 3,50 m (bahu dalam 0,50 mdan | e 3,50 m (bahu dalam 0,50 m dan
bahu luar 3,00 m) per arah pada bahu luar 3,00 m) per arah pada
medan datar; medan datar;

e 2,50 m (bahu dalam 0,50 mdan | e 2,50 m (bahu dalam 0,50 m dan
bahu luar 2,00 m) per arah pada bahu luar 2,00 m) per arah pada
medan bukit; medan bukit;

e 2,00 m (bahu dalam 0,50 mdan | e 2,00 m (bahu dalam 0,50 m dan
bahu luar 1,50 m) per arah pada bahu luar 1,50 m) per arah pada
medan gunung. medan gunung.

Tabel 9-3 Spesifikasi lalu lintas untuk perancangan
Tipe jalan JBH4/2 JBHG6/2
Tipe alinemen | Datar, bukit, atau gunung Datar, bukit, atau gunung
Komnosisi MP = 63%; KS = 25%; BB = 8%; | MP = 63%; KS = 25%; BB = 8%);
P TB= 4% TB= 4%
Faktor K 0,08-0,10 0,08-0,10
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b. Desain jalan yang dipilih harus yang paling ekonomis. JBH ditetapkan berdasarkan
analisis Biaya Siklus Hidup (BSH). Ambang volume jam sibuk tahun ke-1 untuk desain
yang paling ekonomis JBH yang baru, diberikan pada Tabel 9-4.

Tabel 9-4 Ambang volume jam sibuk tahun ke-1 (JBH baru)

Ambang volume jam sibuk (kend/jam)
untuk tahun ke 1 (jam puncak)
Kondisi JBH4/2 JBH6/2
Lebar Jalur = Lebar Jalur =
2x7,0m 2x10,5 m
Tipe alinemen Luar kota 800 2100
Datar Dalam kota 700 2000

C.

Desain jalan yang dipilih memiliki kinerja lalu lintas yang optimum. Tujuan desain dan
analisis operasional untuk peningkatan segmen JBH umumnya berupa perbaikan-
perbaikan kecil terhadap geometri jalan dalam rangka mempertahankan kinerja lalu lintas
yang diinginkan. Dalam Tabel 2-11 ditunjukkan hubungan antara Ve (km/jam) dan g
total (2 (dua) arah) JBH pada alinemen datar, bukit, dan gunung. Hal tersebut
menunjukkan rentang kinerja lalu lintas untuk setiap tipe jalan yang dapat digunakan
sebagai sasaran desain atau alternatif anggapan, misalnya dalam peningkatan segmen
JBH yang sudah ada. Dalam hal ini perlu diperhatikan untuk selalu D; <0,85 pada jam
puncak tahun desain.

Desain jalan yang dipilih harus mempertimbangkan keselamatan lalu lintas. Tabel 9-5
dapat digunakan sebagai bahan pertimbangan.

Tabel 9-5 Pengaruh umum desain geometri terhadap tingkat kecelakaan

No. Jenis desain Keterangan

Menurunkan tingkat kecelakaan 2% sampai

1 | Pelebaran lajur dengan 15% per meter pelebaran.

Menaikkan tingkat keselamatan lalu lintas

2 =glgbaran P perbaikan walaupun dengan derajat yang lebih kecil jika
kondisi permukaan bahu a'aup g jat yang i J
dibandingkan dengan pelebaran jalan.
3 Lajur pendakian pada | Mengurangi tingkat kecelakaan sebesar 25%

kelandaian curam sampai dengan 30%.

Mengurangi kecelakaan fatal dan luka berat
10% sampai dengan 30%, tetapi menaikkan
kecelakaan rugi material.

4 Median penghalang

Menurunkan tingkat kecelakaan sebesar faktor

5 Batas kecepatan
P (Vsesudah /Vsebelum)z-

Desain yang dipilih telah mempertimbangkan dampaknya terhadap lingkungan. Emisi gas
buang kendaraan dan kebisingan berhubungan erat dengan qsr dan Vr. Pada suatu nilai
Ose Yang stabil, emisi gas buang berkurang seiring berkurangnya kecepatan dan tidak
macet. Saat g;r mendekati kapasitas (disaat D; >0,85), kondisi arus tersendat atau "stop
and go" yang disebabkan oleh kemacetan, menyebabkan bertambahnya emisi gas buang
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dan juga kebisingan. Alinemen jalan yang tidak baik, seperti tikungan tajam dan
kelandaian curam, menambah emisi gas buang dan kebisingan. Untuk menghindari hal-
hal tersebut, dalam melaksanakan desain teknis rinci, hal-hal teknis seperti dalam Tabel
9-6 dapat dimanfaatkan sebagai pertimbangan.

Tabel 9-6 Detail teknis yang harus dipertimbangkan dalam desain teknis rinci

No. Detail teknis

1 Standar jalan harus dipertahankan tetap sepanjang segmen jalan.

Bahu jalan harus diperkeras dengan perkerasan berpenutup dan rata sama tinggi
2 dengan jalur lalu lintas sehingga dapat digunakan oleh kendaraan yang berhenti
sementara.

Halangan seperti tiang listrik, pohon, bangunan utilitas, pelengkapan jalan yang
3 menonjol dan berbahaya yang terletak di bahu jalan, agar diletakan jauh di luar
rumija untuk kepentingan keselamatan.
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10.1 Parameter Perhitungan Jalan 4/2-TT

Parameter-parameter yang digunakan untuk mengevaluasi jalan 4/2-TT dan untuk menghitung
kapasitas dan kinerja lalu lintas pada segmen khusus.

Tabel 10-1 Co segmen jalan

Tipe alinemen

SMP/jam/lajur

Co

Datar 1900
Bukit 1850
Gunung 1800

Tabel 10-2 Faktor koreksi kapasitas akibat lebar jalur

Lebar lajur efektif, m FC.
3,00 0,91
. 3,25 0,96

Per lajur
3,50 1,00
3,75 1,03

Tabel 10-3 FCpa pada segmen umum

Pemisahan arah arus (%-%):

50-50

55-45

60-40

65-35

70-30

FCpa

Tipe jalan 4/2-TT

1,00

0,975

0,95

0,925

0,90

Tabel 10-4 Faktor koreksi kapasitas akibat hambatan samping

FChus
KHS Lebar bahu efektif (Lgg), m

<0,5 1,0 15 22,0
Sangat rendah 0,97 0,99 1,00 1,02
Rendah 0,93 0,95 0,97 1,00
Sedang 0,88 0,91 0,94 0,98
Tinggi 0,84 0,87 0,91 0,95
Sangat tinggi 0,80 0,83 0,88 0,93

Tabel 10-5 Kecepatan arus bebas dasar (vep) per jenis kendaraan

: . . vep (km/jam)
Tipe Jalan | Tipe alinemen
MP KBM BB B SM
- Datar 74 63 78 60 60
4/2-TT - Bukit 66 54 65 50 56
- Gunung 58 43 52 39 53
CATATAN Nilai konstanta perhitungan vs untuk tipe jalan 4/2-TT adalah 1,2

Dokumen ini tidak dikendalikan jika di unduh/Uncontrolled when downloaded

192 dari 326




Lampiran Kapasitas Jalan Luar Kota

Tabel 10-6 Koreksi kecepatan arus bebas MP akibat lebar lajur efektif, v, vp

Tioe L. e atau veL (km/jam)
. P Lie Datar: Bukit : KIP=A,B,C
jalan Gunung
(m) KJP=A,B Datar : KJP=C
L.e=3,00 -3 -2 -1
L|_E=3,25 -1 -1 -1
4/2-TT
Le=3,50 0 0 0
Le=3,75 2 2 2

Tabel 10-7 Faktor koreksi kecepatan arus bebas MP akibat hambatan samping dan
lebar bahu, Fveus

Tipe Fvehs
. KHS

jalan Lee < 0,5m Lge=1,0m Lee=1,5m Lee > 2m

Sangat rendah 1,00 1,00 1,00 1,00

Rendah 0,96 0,97 0,97 0,98

4/2-TT Sedang 0,92 0,94 0,95 0,97

Tinggi 0,88 0,89 0,90 0,96

Sangat Tinggi 0,81 0,83 0,85 0,95

Tabel 10-8 Faktor koreksi kecepatan arus bebas MP akibat kelas fungsi jalan dan guna
Iahan, FVB’KFJ

. FVe.kr
) Fungsi —
Tipe Jalan Jalan Persentase pengembangan samping jalan

0% 25% 50% 75% 100%

Arteri 1,00 0,99 0,97 0,96 0,945
4/2-TT
Kolektor 0,97 0,96 0,94 0,93 0,915
Lokal 0,95 0,94 0,92 0,91 0,895
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10.2 Formulir Perhitungan

Formulir JLK-I
JALAN LUAR KOTA Tanggal: Jam: Dibuat oleh:
Status jalan: Provinsi: Nomer ruas:
DATA MASUKAN Nama jalan: Kode segmen:
- DATA UMUM Segmen antara dan
- DATA GEOMETRIK Tipe jalan 20 [ 2RTT [ 42T | ... [ [
- DATA LALU LINTAS Kelas jalan R Panjang segmen, km:
- DATA HAMBATAN SAMPING Fungsi jalan Catatan: |
1. ALINEMEN HORIZONTAL
_>A
>
B
Kelengkungan alinemen horizontal (rad/km) = [ | o . [ sisiA | sisiB | Ratarata
9% Jarak pandang >300 m = | | KJp = | |Pengembangan di sisi jalan, %
2. ALINEMEN VERTIKAL
Naik + Turun (m/km) =] [ Panjang Segmen khusus, km =] |
Tipe alinemen=| Datar | Bukit | Gunung | Kelandaian Segmen khusus, %=| |
3. PENAMPANG MELINTANG
Sisi A Sisi B
Sisi A SisiB Total Rata-rata
Lebar jalur lalu lintas efektif (Lje m) =
Lebar bahu efektif (Lgg m) =
4. KONDISI PERMUKAAN JALAN Sisi A Sisi B
Kondisi Jalur Lalu | Tipe perkerasan: Aspal / Beton / Kerikil =
Lintas | Kondisi perkerasan: Baik / Sedang / Buruk =

Bahu luar |Bahu dalam| Bahu luar Bahu dalam

Tipe perkerasan: Aspal / Beton / Kerikil =
Kondisi Bahu Beda tinggi terhadap muka perkerasan jalan, cm
Penggunaan bahu: Lalu lintas / parkir / berhenti darurat
5. PENGATURAN LALU LINTAS | Batas kecepatan, km/jam = Lain-lain:
6. LALU LINTAS HARIAN RATA-RATA TAHUNAN (LHRT)
LHRT, kend/hari: Faktor K = PA arus arah 1 terhadap 2 = Fp=
Komposisi: %MP: %KS: | %BB:| | o%TB: %SM:
7. ARUS LALU LINTAS
Arah 1 Arah 2
MP KS BB B SM MP KS BB B SM
EMP JARAH 1 qArAH2
kend/jam
SMP/jam
kend/fjam |% Arah 1= o — _
GroraL SMP/jam [% Arah 2 = PA, %= Fowe =
8. KELAS HAMBATAN SAMPING Kategori KHS
. - S . Jumlah
Tipe kejadlan.hambatan Bobot Frekuensi kEJa_dlan dalam Frekuensi x KHS Frekuensi x Kategori
samping 200 m/jam bobot
bobot
Pejalan kaki 0,6 <50 Sangat rendah
Parkir, kendaraan berhenti 0,8 50-149 Rendah
Kendaraan keluar & masuk 1 150-249 |Sedang
KTB/kendaraan lambat 04 250-349 |Tinggi
Jumlah = >350 Sangat tinggi

Gambar 10-1 Formulir JLK-I
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Formulir JLK-II
JALAN LUAR KOTA Tanggal: Dibuat oleh: Diperiksa oleh:
Status jalan: Provinsi: Nomer ruas:
ANALISIS SEGMEN JALAN UMUM Nama jalan: Kode segmen:
- KECEPATAN ARUS BEBAS MP Segmen antara dan
- KAPASITAS, DERAJAT KEJENUHAN Tipe jalan 211 22TT [ 42T | [
- KECEPATAN MP, DERAJAT IRINGAN Kelas jalan HEEE Panjang segmen, km:
Fungsi jalan Catatan: |
. KECEPATAN ARUS BEBAS MOBIL PENUMPANG Vemp=(VepmptVeL mp) X FVe s X FVe ke
Kecepatan Koreksi Faktor koreksi akibat Kecepatan arus
arus bebas  |vg;, e akibat| Hambatan | Kelas fungsi bebas
dasar MP lebar jalur | Samping jalan
Arah Fvehs FVe ke
Vep Ve, (Tabel 3-16) | (Tabel 3-17) Ve mp
(Tabel 3-13) | (Tapel 3-15) {@+ExA)x(E)
km/jam kmfjam km/jam
@) @ @) (O] ®) (6)
1
2
2. KAPASITAS, DERAJAT KEJENUHAN, KECEPATAN MP C=Cop X FC_ X FCpp X FCys
Kapasitas Faktor koreksi akibat Kapasitas Arus lalu lintas Derajat Kecepatan MP
dasar Lebar jalur [Pemisahan| Hambatan kejenuhan
arah samping Ve
Arah Co FC, FCpa FChs Cc qroTAL D; Gambar 3-1 dan
(Tabel3-1) | (Tabel3-4) | (Tabel3-5) | (Tabel3-8) | {(2+B)}X(4)x(S) (14)(12) Gambar 3-2
SMP/jam SMP/jam SMP/jam km/jam
@ ®) ©) (10) an 12 13) 14 (15)
1
2
. KECEPATAN MP, WAKTU TEMPUH, dan DERAJAT IRINGAN
Panjang Waktu Derajat
segmen jalan tempuh Iringan
P Wy D,
Arah
(A7)/(16)
m jam m
(16) (17) (18) (19)
1
2

Gambar 10-2 Formulir JLK-II
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Formulir JLK-III
JALAN LUAR KOTA Tanggal: Jam: Dibuat oleh:
Status jalan: Provinsi: Nomer ruas:
ANALISIS SEGMEN JALAN KHUSUS Nama jalan: Kode segmen:
- KECEPATAN ARUS BEBAS Segmen antara dan
-KAPASITAS Tipe jalan 2/1 27T | a1 [ .. [
- KECEPATAN MENANJAK Kelas jalan I [ n | mJ...[Panjang segmen, km:
Fungsi jalan Catatan: |
[ %Kelandaian =] [ Panjang segmen khusus, km =] |
1. KECEPATAN ARUS BEBAS MOBIL PENUMPANG
Datar: Va=(Veo+VeL) X FVa Hs X FVa ke Vg,18= Veo,78 - W,Mp X Ve, 18/ VeDMP
Naik: Jika Vg paTAR < Vepnak Maka Vg nak = VepaTar  Namun
Jika Vg pataR > Vepnak Maka Vg nak = Vapnak - (68 - Vep paTar) X (10-Kelandaian)/10 x 0,62/P ¢
Uintuk TB, Vg naik = Vepnak - (58 - VeppaTar) X (8-Kelandaian)/8 x 0,60/P ¢
Turun: Jika Vg patar £ Vep.turun MaKa Vg turun = VB.paTar NAMUN jika Vg patar > Vap.turun Maka Ve turun = Vab.TURUN
Kecepatan arus bebas dasar | Koreksi Vep |Faktor koreksi pada segmen Kecepatan arus bebas
Arah A -
akibat lebar datar akibat A
lajur Hambatan | Kelas fungsi
samping dan | jalandan
v lebar bahu guna lahan
(Tabel 3 E;, 3-14) Vet FVens Fake
N > (Tabel 3-15)| (Tapel 3-16) | (Tabel 3-17)
O=Datar km/jam km/jjam ) kendfiam
1=Naik km/jam )
2=Turun MP B MP B
(1) (2 (3 4) (5) (6) @) (8 9)
0
1
2
Ve = ave _ dvp = Quer+dmp2 =
g=— % =

(Clwwl + dmpz )
Venaik Ve rurun

2. KAPASITAS, DERAJAT KEJENUHAN, KECEPATAN MENANJAK PADA KAPASITAS C=CoX FC_ X FCpp X FCys
Kapasitas Faktor koreksi akibat Kapasitas Arus lalu lintas Derajat | Kecepatan naik
dasar Lebar jalur |Pemisahan| Hambatan kejenuhan | pada kondisi
arah samping kapasitas
Arah Co FC, FCpa FCps c droTAL D, Ve naik
(Tabel 3-1) (Tabel 3-4) | (Tabel3-5) | (Tabel3-8) | {(D+G)IX(4)X(5) (16)/(15) | Gambar 3-1 dan
) Gambar 3-2
SMP/jam SMP/jam SMP/jam km/jam
(10) (11) (12) (13) (14) (15) (16) 17) (18)
3. KECEPATAN MP, WAKTU TEMPUH, dan DERAJAT IRINGAN
Beda kecepatan| Kecepatan Panjang Waktu
menanjak segmen | tempuh naik
VB NAIK™YC,NAIK VNAIK jalan khusus Wr
Arah (naik)
Pk (22)/(21)
km/jam km/jam m jam
(19) (20) (21) (22) (23)

Gambar 10-3 Formulir JLK-III
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10.3 Contoh Perhitungan

10.3.1 Contoh 1 Menetapkan Tipe Alinemen Jalan

Suatu segmen jalan dengan panjang 5 km mempunyai data alinemen horizontal dan alinemen
vertikal seperti terlihat dalam Gambar 10-4. Bagaimana menetapkan tipe alinemen tersebut?

angd
Tangerey

Gambar 10-4 Sketsa alinemen horizontal dan vertikal

Pada gambar tersebut, ditunjukkan pada sisi sebelah kanan, data untuk hitungan
kelengkungan alinemen horizontal (64) dan kelengkungan alinemen vertikal (8v) dan nilainya
didapat dengan cara menghitung sebagai berikut.

(60470+40) . » - Rrad

0y = —350 = 0,59 rad/km < 1,00 rad/km
50 km

(0,8%)(1800+0,9%X600+0,5%><1200+0,9%>< 14-00) m
by = 5,0 km

Dengan mengacu pada Tabel 3-3, maka alinemen segmen tersebut termasuk dalam alinemen

= 7,68 m/km < 10.00 m/km

Datar.

10.3.2 Contoh 2 Analisis Operasional Pada Tipe Jalan 2/2-TT

Suatu segmen jalan dengan kondisi sebagai berikut:

Geometri . Lebar jalur lalu lintas efektif 6,0 m; Perkerasan lentur kondisi baik, lebar bahu efektif
pada kedua sisi 1,0 m (kerikil, rata dengan jalur lalu lintas) 50% segmen dengan
jarak pandang =300 m (KJP=B)

Alinemen . Datar dengan detail seperti pada CONTOH 1.
Lalu lintas . Perhitungan arus lalu lintas per jenis kendaraan pada kedua arah dapat dilihat pada
Tabel 10-9.
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Tabel 10-9 Data arus lalu lintas contoh 2

Jenis kendaraan Arus lalu lintas perencanaan
(kend/jam)
MP 1.168
KS 455
BB 139
TB 59
SM 159
Pemisahan arah 55-45
Guna lahan : Daerah pertanian dengan pengembangan guna lahan di samping jalan

25%.

Hambatan samping : Tidak ada kegiatan yang dapat menimbulkan hambatan samping.

Pertanyaan 1. Hitung nilai-nilai vg, C, Dj, vme, dan D, pada kondisi saat ini.

Pertanyaan 2. Anggap pertumbuhan lalu lintas 7% per tahun yang tersebar merata untuk
setiap jenis kendaraan. Ramalkan D;, vupe, dan D, 6 (enam) tahun kemudian
dengan anggapan kondisi yang lainnya tidak berubah.

Pertanyaan 3: Dengan menggunakan data lalu lintas 6 (enam) tahun yang akan datang
(dari pertanyaan 2), perkirakan pengaruhnya terhadap C, D;, dan D, dari
alternatif tindakan sebagai berikut dengan anggapan kondisi lainnya tetap

pelebaran jalur lalu lintas menjadi 10 m (2/2-TT).
mempunyai lebar efektif 1,0 m pada masing-masing sisi.

Penyelesaian:

Data dan perhitungan ditunjukkan pada formulir-formulir di halaman berikut:

1. Berdasarkan data saat ini, kondisi arus lalu lintas sebagai berikut:

vg = 60,5 km/jam; C = 3.495 SMP/jam; D; = 0,63; vup = 44,6 km/jam; dan D, = 0,79

2. Kondisi 6 tahun yang akan datang diprediksi sebagai berikut:
Arus lalu lintas: MP  =1.168 (1+0,07)° =1.752 kend/jam

KMB =455 (1+0,07)°
BB =139 (1+0,07)°
TB =59 (1+0,07)°

SM =159 (1+0,07)°

683 kend/jam
209 kend/jam

89 kend/jam
239 kend/jam

-Jad| q 6 tahun yang akan datang = 3.270 SMP/Jam, maka DJ: 0,94

vmp = 36,8 km/jam dan D, = 0,89

3. Dampak pelebaran jalan menjadi 10m, 2/2-TT
Vg = 66,4 km/jam; C = 4.648 SMP/jam; q = 3.270 SMP/jam

D, =0,70; vmp = 46.4 km/jam; D, = 0,82
Pengisian formulir-formulir JLK dapat dilihat pada Gambar 10-5 sampai dengan Gambar 10-7.

Dokumen ini tidak dikendalikan jika di unduh/Uncontrolled when downloaded
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Formulir JLK-I
JALAN LUAR KOTA Tanggal: 14 September 2013 Jam: 10.00-11.00 Dibuat oleh: HI
Status jalan: Nasional Provinsi: Jawa Barat Nomer ruas: 2200XX
DATA MASUKAN Nama jalan: Pantura Kode segmen: 1
- DATA UMUM Segmen antara Serang dan Pantura
- DATA GEOMETRIK Tipe jalan 28 [ 27T [ 4T | ... [ [
- DATA LALU LINTAS Kelas jalan N Panjang segmen, km: 5,00
- DATA HAMBATAN SAMPING Fungsi jalan Arteri Catatan: |-
1. ALINEMEN HORIZONTAL Tangera/f‘? Sudut Belok
Tikungan Derajat (°) | Radian
T-l 60 1,05
T 70 1,22
T- 40 0,70
Jumlah 170 2,97
Panjang segmen jalan, km 5,00
Kelengkungan alinemen 059
horizontal, radian/km = !
Kelengkungan alinemen horizontal (rad/km) = 0,59 pen b di sisi ialan. % Sisi A Sisi B Rata-rata
% Jarak pandang 2300 m = | 50 | KJP = B gembangan di sist jalan, o - - -
2. ALINEMEN VERTIKAL
ga‘?’(\g Subsegmen [Kelandaian, %| Panjang, km | Naik/turun, m
Cv-l <™ 1 0,8 1,8 14,4
geran®  +0.8% ' 2 -0,9 0,6 54
— 1 ! 3 -0,5 1,2 6
T ' LI oy ' 4 0,9 14 12,6
i ! 1 Cv-ll L eyl ' Jumlah 5 384
: 1,8 km : 0,6 km : 1,2 km : 1,4 km J: Kelengkungan alinemen vertikal, m/km = 7,68
................... L
Naik + Turun (m/km) =] 7,68 [ Panjang Segmen khusus, km =[ tidak ada_|
Tipe alinemen=| Datar | Bukit | Gunung | Kelandaian Segmen khusus, %=| tidak ada |
3. PENAMPANG MELINTANG
Sisi A Sisi B
— —
11,00m | 6,00m ! 1,00m!
Sisi A Sisi B Total Rata-rata
Lebar jalur lalu lintas efektif (L;z m) = 3,0 3,0 6,0 -
Lebar bahu efektif (Lgg m) = 1,0 1,0 2,0 1,0
4. KONDISI PERMUKAAN JALAN Sisi A Sisi B
Kondisi Jalur Lalu | Tipe perkerasan: Aspal / Beton / Kerikil = Aspal Aspal
Lintas [ Kondisi perkerasan: Baik / Sedang / Buruk = Baik Baik
Bahu luar_[Bahu dalam| Bahu luar Bahu dalam
Tipe perkerasan: Aspal / Beton / Kerikil =|Kerikil Kerikil
Kondisi Bahu Beda tinggi terhadap muka perkerasan jalan, cm|Rata Rata
Penggunaan bahu: Lalu lintas / parkir / berhenti darurat|Berhenti sementara Berhenti sementara
5. PENGATURAN LALU LINTAS | Batas kecepatan, km/jam =|Tidak ada | Lain-lain: tidak ada
6. EALU-EINFAS HARIAN-RATA-RATA-FAHUNANALEHR T
LHRT, kend/hari: Faktor K = PA arus arah 1 terhadap 2 = Fp=
Komposisi: %MP: %KBM: | %BB:| | owTB: %SM:
7. ARUS LALU LINTAS KONDISI AWAL
Arah 1 Arah 2
MP KS BB B SM MP KS BB B SM
EMP| 100 | 1,30 1,50 250 | 050 | AR M0 | 130 1,50 2,50 0,50 Aaranz
kendfjam| 642 250 76 32 87 1089 526 205 63 27 72 891
SMP/jiam| 642 325 115 81 44 1207 526 266 94 66 36 988
1980 |kend/jam [% Arah1 = 55
drotat [T5195 SMP/]jam wAmh2=] a5 | %7 55 | Few=| 1109
8. KELAS HAMBATAN SAMPING Kategori KHS
Tipe kejadian.hambatan Bobot Frekuensi keja_dian dalam Frekuensi x KHS Fr:lL(l::als:i . Kategori
samping 200 m/fjam bobot
bobot
Pejalan kaki 0,6 <50 Sangat rendah
Parkir, kendaraan berhenti 0,8 tidak ada indikasi Sangat 50-149 [Rendah
Kendaraan keluar & masuk 1 hambatan samping 9 150-249 |Sedang
KTB/kendaraan lambat 0,4 rendah 250-349 |Tinggi
Jumlah = >350 Sangat tinggi

Gambar 10-5 Data masukan kondisi saat ini (contoh 2)
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Formulir JLK-I
JALAN LUAR KOTA Tanggal: 14 September 2013 Jam: 10.00-11.00 Dibuat oleh: HI
Status jalan: Nasional Provinsi: Jawa Barat Nomer ruas: 2200XX
DATA MASUKAN Nama jalan: Pantura Kode segmen: 1
- DATA UMUM Segmen antara Serang dan Pantura
- DATA GEOMETRIK Tipe jalan 20 [ 2RTT | 4T [ .. [ [
- DATA LALU LINTAS Kelas jalan N Panjang segmen, km: 5,00
- DATA HAMBATAN SAMPING Fungsi jalan Arteri Catatan: |-
1. ALINEMEN HORIZONTAL Tangem/ng Sudut Belok
i Tikungan Derajat (°) | Radian
1 T-I 60 1,05
' Tl 70 122
: T 40 0,70
1 Jumlah 170 2,97
: Panjang segmen jalan, km 5,00
! Kelengkungan alinemen
! . ; 0,59
1 horizontal, radian/km =
Kelengkungan alinemen horizontal (rad/km) = 0,59 pengembanagan di sisi ialan. % Sisi A Sisi B Rata-rata
9% Jarak pandang >300m=| 50 | KP=| B 9 9 jalan, - - -
2. ALINEMEN VERTIKAL
oga‘?’(\g Subsegmen |Kelandaian, %| Panjang, km | Naik/turun, m
Cvil o 1 038 18 14,4
gerand  +0.8% ' 2 09 0,6 54
— 1 ! 3 -0,5 1.2 6
: ' U i 4 09 14 126
| : I Cv-ll : Cv-ll : Jumlah 5 38,4
! |
: 1,8 km : 0,6 km : 1,2 km : 1,4 km 1 Kelengkungan alinemen vertikal, m/km = 7,68
................... L U T |
Naik + Turun (m/km) =] 7,68 [ Panjang Segmen khusus, km =[ tidak ada_|
Tipe alinemen=| Datar | Bukit | Gunung | Kelandaian Segmen khusus, %=| tidak ada |
3. PENAMPANG MELINTANG
Sisi A SisiB
— —
11,00m | 2x5,00m ! 1,00m!
Sisi A Sisi B Total Rata-rata
Lebar jalur lalu lintas efektif (L;z m) = 5,0 5,0 10,0 -
Lebar bahu efektif (Lgg m) = 1,0 1,0 2,0 1,0
4. KONDISI PERMUKAAN JALAN Sisi A Sisi B
Kondisi Jalur Lalu | Tipe perkerasan: Aspal / Beton / Kerikil = Aspal Aspal
Lintas | Kondisi perkerasan: Baik / Sedang / Buruk = Baik Baik
Bahu luar |Bahu dalam| Bahu luar Bahu dalam
Tipe perkerasan: Aspal / Beton / Kerikil =[Kerikil Kerikil
Kondisi Bahu Beda tinggi terhadap muka perkerasan jalan, cm|Rata Rata
Penggunaan bahu: Lalu lintas / parkir / berhenti darurat|Berhenti sementara Berhenti sementara
5. PENGATURAN LALU LINTAS | Batas kecepatan, km/jam =|Tidak ada | Lain-lain: tidak ada
6. EALU-LEINFAS HARIAN-RATA-RATATFAHUNANALEHR T
LHRT, kend/hari: Faktor K = PA arus arah 1 terhadap 2 = Fp=
Komposisi: %MP: %KS: | %BB:] | %TB: %SM:
7. ARUS LALU LINTAS KONDISI 6 TAHUN yang akan datang
Arah 1 Arah 2
MP KS BB B SM v MP KS BB B SM q
EMP| 100 | 1,30 1,50 250 | 040 | ™" [T100 | 130 1,50 2,50 0,40 ARARZ
kend/jam| 964 376 115 49 131 1634 789 307 94 40 107 1337
SMP/jam| 964 488 172 122 52 1799 789 399 141 100 43 1472
2972 |kend/jam |% Arah1 = 55 _ _ arus diproyeksikan ke 6 tahun ke depan dengan pertumbuhan
Grora 3270 [SMP/jam [% Arah2 = 45 PA, %= 55 Fsw= | 0909 lalu lintas 7% per tahun
8. KELAS HAMBATAN SAMPING Kategori KHS
) - S . Jumlah
Tipe ke]ad|an.hambatan Bobot Frekuensi ke]a_d|an dalam Frekuensi x KHS Frekuensi x i
samping 200 m/jam bobot
bobot
Pejalan kaki 0,6 ) o ) <50 Sangat rendah
Parkir, kendaraan berhenti 0,8 tidak ada indikasi Sangat 50-149 [Rendah
Kendaraan keluar & masuk 1 hambatan samping dah 150-249 |Sedang
KTB/kendaraan lambat 04 renda 250-349 |Tinggi
Jumlah = >350 Sangat tinggi

Gambar 10-6 Data masukan proyeksi 6 tahun ke depan (contoh 2)
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Formulir JLK-II
JALAN LUAR KOTA Tanggal: Dibuat oleh: Diperiksa oleh:
Status jalan: Provinsi: Nomer ruas:
ANALISIS SEGMEN JALAN UMUM Nama jalan: Kode segmen:
- KECEPATAN ARUS BEBAS MP Segmen antara dan
- KAPASITAS, DERAJAT KEJENUHAN Tipe jalan 24 22TT | 42F | ... [
- KECEPATAN MP, DERAJAT IRINGAN Kelas jalan HEFE e Panjang segmen, km: 5,00
Fungsi jalan Arteri Catatan: |
1. KECEPATAN ARUS BEBAS MOBIL PENUMPANG Vemp=(VeomptVeL mp) X FVg s X FVg ke
Kecepatan Koreksi Faktor koreksi akibat Kecepatan arus |CATATAN
arus bebas Vepwp akibat| Hambatan | Kelas fungsi bebas Visp dalam contoh soal ini menggunakan Tabel 16 karena
dasar MP lebar jalur samping jalan diketahui detail kelengkungan alinemen
Arah Fvg s FVg ks
Vep VL (Tabel 3-16) | (Tabel 3-17) Vemp
(Tabel 3-13) | (tapel 3-15) {2)+3)IX(A)X(5)
km/jam km/jam km/jam
@) @ 3 @ ®) (6)
64,7 -3 1 0,98 60,5 Kondisi awal
64,7 -3 1 0,98 60,5 Kondisi prediksi 6 tahun yang akan datang
64,7 3 1 0,98 66,4 Data 6 tahun yad dengan lebar 10 m, 2/2-TT
2. KAPASITAS, DERAJAT KEJENUHAN, KECEPATAN MP C=CyX FC_ X FCpp X FCyg
Kapasitas Faktor koreksi akibat Kapasitas Arus lalu lintas Derajat Kecepatan MP
dasar Lebar jalur | Pemisahan | Hambatan kejenuhan
arah samping Vup
Arah C
Co FC. FCpa FChs droTaL D, Gambar 3-1 dan
(Tabel 3-1) | (Tabel3-4) | (Tabel3-5) | (Tabel3-8) | {D+EMXAx(E) (14)/(12) Gambar 3-2
SMP/jam SMP/jam SMP/jam km/jjam
)] (8 ©) (10) (11) (12) (13) (14) (15)
4000 0,91 0,97 0,99 3495 2195 0,63 44,6
4000 0,91 0,97 0,99 3495 3270 0,94 36,8
4000 1,21 0,97 0,99 4648 3270 0,70 46,4
3. KECEPATAN MP, WAKTU TEMPUH, dan DERAJAT IRINGAN
Panjang Waktu Derajat
segmen jalan tempuh Iringan
P Wy D,
Arah
(17)/(15)
km jam
(16) (17) (18) (19)
1 5 0,112 0,79
2 5 0,136 0,89
3 5 0,108 0,82

Gambar 10-7 Perhitungan kapasitas dan analisis kinerja (contoh 2)

10.3.3 Contoh 3 Analisis Perencanaan

Suatu segmen jalan dengan kondisi saat dianalisis sebagai berikut: Fungsi jalan adalah Arteri

dengan katagori tipe alinemen datar, memiliki data LHRT sebesar 2.750 kend/hari, asumsi

komposisi lalu lintas MP=53%; KS=22%; BB=10%, TB=4%, dan MP=11%, serta asumsi PA

55%:45% dan pertumbuhan lalu lintas sebesar 8% per tahun. Segmen berada di daerah

pedalaman melalui beberapa kampung kecil dengan aktivitas samping jalan yang terbatas.

Pertanyaan:

a. Tipe jalan mana yang paling ekonomis untuk kondisi ini? (umur rencana = 23 tahun)

b. Tipe jalan mana yang diperlukan untuk mempertahankan kecepatan rata-rata minimum
50 km/jam selama umur rencana?
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c. Pada kondisi awal dan pada akhir tahun rencana (tahun ke 23), berapakah nilai vmp, D;,
dan D/?

Penyelesaian:

1. Quptahunawa = LHRT x k =2.750 x 0,11 = 303 kend/jam (faktor K diasumsikan 0,11).
Sebelum memilih tipe jalan yang diperlukan yang sesuai dengan analisis BSH, gsp harus
disesuaikan karena ada perbedaan pertumbuhan lalu lintas. Analisis BSH menggunakan
6,5% sedangkan segmen ini menggunakan 8%. Komposisi lalu lintas dalam hal ini tidak
banyak berbeda dengan nilai yang digunakan dalam analisis BSH, sehingga perbedaan
ini dapat diabaikan.

Qup~ tahun awal = 303 x ((1 + 0.08)% / (1 + 0.065)%) = 418 kend/jam
Berdasarkan Tabel 10-15, tipe jalan yang diperlukan untuk arus 418 kend/jam adalah 2/2-
TT dengan lebar jalur 7,0 m (lebar bahu = 1,5 m pada kedua sisi).

2. QP tahun awal = 303 kend/jam
QP 23 tahun yad = 303 x (1 + 0.08)% = 1779 kend/jam
Berdasarkan Tabel 3-22, untuk alinemen datar, tipe jalan yang diperlukan untuk
mempertahankan kecepatan rata-rata minimum 50 km/jam adalah 2/2-T.

3. Tidak diperlukan formulir untuk menjawab soal ini, gunakan Tabel 3-22 secara langsung
menggunakan interpolasi. (Komposisi lalu lintas, pemisahan arah dan hambatan samping
sama dengan anggapan dasar untuk tujuan perencanaan)

* Pada tahun awal, tipe jalan 2/2-TT, L;e= 7 m: maka:

gue= 303 kend/jam; vmp =59,9 km/jam; D;=0,08; dan D,=0,22
* Pada tahun ke 23, tipe jalan 2/2-TT, Lsge= 7 m

gsr=1779 kend/jam; vmp = 50 km/jam; D;=0,46; dan D;=0,70

10.3.4 Contoh 4 Analisis Operasional Segmen Khusus

Satu segmen jalan nasional antarkota (jalan arteri primer) 2 (dua)-lajur 2 (dua) arah pada
alinemen gunung mempunyai kelandaian rata-rata 7% (segmen khusus dengan kelandaian
tinggi), sepanjang 3 km. Lebar jalur lalu lintas 6,5 m dengan bahu 1 m. Perkerasan lentur
dalam kondisi baik. Perkembangan guna lahan samping jalan rata-rata 25%. Hambatan
samping dapat dianggap rendah. Data lalu lintas tahun ini seperti pada Tabel 10-10.

Tabel 10-10 Data volume lalu lintas awal

Tipe Arus lalu lintas (kend/jam)

kendaraan Mendaki (arah 1) Menurun (arah2) Total
MP 181 269 450
KS 74 114 188
BB 30 43 73
B 15 24 39
SM 30 30 _60
Jumlah 330 480 810
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Pertanyaan:

1. Pada tahun ini:
a) Kecepatan mendaki berapakah dapat diharapkan untuk MP (Ve naik)?
b) Berapakah kapasitas dari kelandaian khusus tersebut?

2. Sebagai tindakan untuk memperbaiki jalan, suatu lajur pendakian tambahan dengan lebar
3,5 m direncanakan untuk ditambahkan. Bahu tetap 1 m. Berapakah kecepatan mendaki
mobil penumpang yang dapat diharapkan sekarang?

Penyelesaian:
Perhitungan dilakukan menggunakan formulir JLK-I dan JLK-1I yang dapat dilihat pada
Gambar 10-8 sampai dengan Gambar 10-10.

1. 8.) Vup-nak = 45 km/jam
by C = 3.105 SMP/jam

2. VMP-NAIK =49 km/jam
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Formulir JLK-I
JALAN LUAR KOTA Tanggal: 10 Oktober 2019 Jam: 10.00-11.00 Dibuat oleh: AN
Status jalan: Nasional Provinsi: Jawa Barat Nomer ruas: 2XX
DATA MASUKAN Nama jalan: Kode segmen: 1
- DATA UMUM Segmen antara Bandung dan Subang
- DATA GEOMETRIK Tipe jalan 24 2RTT [ 4k2F | ... [
- DATA LALU LINTAS Kelas jalan HEFEEE Panjang segmen, km: 3,00
- DATA HAMBATAN SAMPING Fungsi jalan Arteri Primer | Catatan: [-
1. ALINEMEN >
HORIZONTAL A
DU P 300km __ _ ___ o __
1 B 1
Kelengkungan alinemen horizontal (rad/km) = - Pengembangan di sisi ialan. % Sisi A Sisi B Rata-rata
9% Jarak pandang>300m=] - | KIP=| B 9 9 jaian, o 25 25 25
2. ALINEMEN VERTIKAL
+ ke BANDUNG
1 [
ke SUBANG i i
T o 30%m o _______ Y
Naik + Turun (m/km) =] - [ Panjang Segmen khusus, km =] 3 |
Tipe alinemen=|  Patar | Bukit | Gunung | Kelandaian Segmen khusus, %=| 7 |
3. PENAMPANG MELINTANG
Sisi A Sisi B
1 \ 1 |
11,00m | 2X3,25 11,00m!
Sisi A Sisi B Total Rata-rata
Lebar jalur lalu lintas efektif (L m) = 3,25 3,25 6,50 -
Lebar bahu efektif (Lgg M) = 1,00 1,00 2,00 1,00
4. KONDISI PERMUKAAN JALAN Sisi A Sisi B
Kondisi Jalur Lalu | Tipe perkerasan: Aspal / Beton / Kerikil = Lentur Lentur
Lintas [ Kondisi perkerasan: Baik / Sedang / Buruk = Baik Baik
Bahu luar |Bahu dalam| Bahu luar Bahu dalam
Tipe perkerasan: Aspal / Beton / Kerikil =|  Kerikil Kerikil
Kondisi Bahu Beda tinggi terhadap muka perkerasan jalan, cm 5 5
Penggunaan bahu: Lalu lintas / parkir / berhenti darurat|  Parkir Parkir
5. PENGATURAN LALU LINTAS | Batas kecepatan, km/jam =|Tidak ada Lain-lain: tidak ada
6. LALU-LINTAS HARIAN-RATA-RATA- TAHUNAN-(LHRT)
LHRT, kend/hari: Faktor K = PA arus arah 1 terhadap 2 = Fp=
Komposisi: %MP: %KBM: | wBB:| |  %TB: %SM:
7. ARUS LALU LINTAS
Arah 1 Arah 2
MP KS BB B SM q MP KS BB B SM q
EMP| 1,00 | 500 3,20 890 | o70 | "™ [T100 [ 3,00 3,20 5,50 0,70 ARAHZ
kend/fam| 181 74 30 15 30 330 269 114 43 24 30 480
SMP/jam| 181 370 96 134 21 802 269 342 138 132 21 902
810 |kend/fjam [% Arahl=| 47
PA, % = Few= | 21
ArotAL 71703 [SMPJjam |% Arah2=] 53 " 53 s 10
8. KELAS HAMBATAN SAMPING Kategori KHS
. L L . Jumlah
Tipe kejadlan.hambatan Bobot Frekuensi keJ§d|an dalam Frekuensi x KHS Frekuensi x g
samping 200 m/jam bobot
bobot
Pejalan kaki 0,6 <50 Sangat rendah
Parkir, kendaraan berhenti 0,8 50-149 Rendah
Kendaraan keluar & masuk 1 Rendah 150-249 [Sedang
KTB/kendaraan lambat 0,4 250-349 [Tinggi
Jumlah = >350 Sangat tinggi

Gambar 10-8 Data masukan segmen khusus saat ini (contoh 4)
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Formulir JLK-I
JALAN LUAR KOTA Tanggal: 10 Oktober 2019 Jam: 10.00-11.00 Dibuat oleh: AN

Status jalan: Nasional Provinsi: Jawa Barat Nomer ruas: 2XX
DATA MASUKAN Nama jalan: Kode segmen: 1
- DATA UMUM Segmen antara Bandung dan Subang
- DATA GEOMETRIK Tipe jalan 20 [ 27T [ 4F | ... [
- DATA LALU LINTAS Kelas jalan R Panjang segmen, km: 3,00
- DATA HAMBATAN SAMPING Fungsi jalan Arteri Primer | Catatan: |-

1. ALINEMEN >

HORIZONTAL A

) == 3 &%nj _______________
1 B 1
Kelengkungan alinemen horizontal (rad/km) = - pengembangan di sisi ialan. % Sisi A Sisi B Rata-rata
9% Jarak pandang >300m=] - | KIP=| B 9 9 jalan, % 25 25 25
2. ALINEMEN VERTIKAL
' ke BANDUNG
 —

ke SUBANG
ey~ Y- (1 -
Naik + Turun (m/km) =] - [ Panjang Segmen khusus, km =] 3 |
Tipe alinemen=|  Datar | Bukit | Gunung | Kelandaian Segmen khusus, %=| 7 |
3. PENAMPANG MELINTANG
Sisi A ¢ Sisi B

Sisi A Sisi B Total Rata-rata
Lebar jalur lalu lintas efektif (L;e m) = 6,75 3,25 10,00 -
Lebar bahu efektif (Lgg M) = 1,00 1,00 2,00 1,00
4. KONDISI PERMUKAAN JALAN Sisi A Sisi B
Kondisi Jalur Lalu Tipe perkerasan: Aspal / Beton / Kerikil = Lentur Lentur
Lintas Kondisi perkerasan: Baik / Sedang / Buruk = Baik Baik
Bahu luar |Bahu dalam| Bahu luar Bahu dalam
Tipe perkerasan: Aspal / Beton/ Kerikil =  Kerikil Kerikil
Kondisi Bahu Beda tinggi terhadap muka perkerasan jalan, cm 5 5
Penggunaan bahu: Lalu lintas / parkir / berhenti darurat|  Parkir Parkir
5. PENGATURAN LALU LINTAS | Batas kecepatan, km/jam =|Tidak ada Lain-lain: tidak ada
6. LALU-LINTAS HARIAN-RATA-RATA TAHUNANA(LHRT)
LHRT, kend/hari: Faktor K = PA arus arah 1 terhadap 2 = Fip=
Komposisi: %MP: %KBM: | %BB:| | %TB: %SM:
7. ARUS LALU LINTAS
Arah 1 Arah 2
MP KS BB B SM MP KS BB B SM
EMP| 1,00 | 3,00 3,20 550 | 070 | "™ 100 | 130 1,50 250 0,50 Aananz
kend/fam| 181 74 30 15 30 330
SMP/jam| 181 222 96 83 21 603
- 7 —
wore |t A 100 Ton | 1 | o | 1m0
8. KELAS HAMBATAN SAMPING Kategori KHS
) - R . Jumlah
Tipe kejadlan‘hambatan Bobot Frekuensi kejgd|an dalam Frekuensi x KHS Frekuensi x Kategori
samping 200 m/jam bobot
bobot
Pejalan kaki 0,6 <50 Sangat rendah
Parkir, kendaraan berhenti 0,8 50-149 Rendah
Kendaraan keluar & masuk 1 Rendah 150-249 [Sedang
KTB/kendaraan lambat 0,4 250-349 [Tinggi
Jumlah = >350 Sangat tinggi

Gambar 10-9 Data masukan segmen khusus dengan lajur pendakian (contoh 4)
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1. KECEPATAN ARUS BEBAS MOBIL PENUMPANG

Formulir JLK-II
JALAN LUAR KOTA Tanggal: 10 Okt 2019 |Jam: 10.00-11.00 Dibuat oleh: AN

Status jalan: Nasional | Provinsi: Nomer ruas: 2XX
ANALISIS SEGMEN JALAN KHUSUS Nama jalan: Kode segmen: 1
- KECEPATAN ARUS BEBAS Segmen antara: Bandung dan Subang
-KAPASITAS Tipe jalan 28 [ 2RTT [ 42F [ .. [
- KECEPATAN MENANJAK Kelas jalan T wT.. Panjang segmen, km: 3,00

Fungsi jalan Arteri Primer Catatan: |
[ %Kelandaian =] 7 [ Panjang segmenkhusus, km=] 3 |

(qMPl + )
Vename  VeTurun

Datar: Ve=(Vap*Var) X FVg s X FV kr) Ve, 18= Vap,8 - W P X Vepe/ VeD,vp
Naik: Jika Vg paTar < Vepnak Maka Vg nak = VepaTar  .NAmun
Jika Vg patar > Vepnaik Maka Vg nak = Veonaik - (68 - VeppaTar) X (10-Kelandaian)/10 x 0,62/P ¢
Untuk TB, Vg nak = Veonalk - (58 - Vep.paTar) X (8-Kelandaian)/8 x 0,60/P ¢
Turun: Jika Vg paTar < Vb Turun Maka Vg Turun = VB paTaR NAMUN jika Ve paTtar > Vap.Turun Maka Ve TuruN = VBD.TURUN
Kecepatan arus bebas dasar | Koreksi Vgp |Faktor koreksi pada segmen Kecepatan arus bebas
Arah . R
akibat lebar datar akibat e
lajur Hambatan | Kelas fungsi
samping dan| jalandan
v lebar bahu | guna lahan
Tabel 3 ?33 3-14 VoL FVers FVBiw
. ( 13, 3-14) (Tabel 3-15) | (Tabel 3-16) | (Tabel 3-17)
O=Datar km/jam kmfjam - kendfjam
1=Naik mijam
2=Turun MP B MP B
@) ) 3) 4 ®) (6) ) () ©)
0 65 55 -1,5 0,97 0,98 60,4 51,1
1 48,9 243 48,7 24,2 330
2 58,5 58,5 480
= + = 810
Vg= Avp _ 541 Ave = Awptamr2
Amp2

2. KAPASITAS, DERAJAT KEJENUHAN, KECEPATAN MENANJAK PADA KAPASITAS

C=CoX FC_ X FCpa X FCyg

Kapasitas Faktor koreksi akibat Kapasitas Arus lalu lintas Derajat Kecepatan naik
dasar Lebar jalur | Pemisahan | Hambatan kejenuhan pada kondisi
arah samping kapasitas
Arah Co FCL FCpa FCus c droraL D, Venaik
(Tabel 3-1) (Tabel 3-4) | (Tabel3-5) | (Tabel3-8) | {@+EM4X(G) (16)/(15) | Gambar 3-1dan
. Gambar 3-2
SMP/jam SMP/jam SMP/jam km/jam
(10) (11) (12) (13) (14) (15) (16) 17) (18)
Saat ini 3550 0,96 0,96 0,95 3105 1703 0,55 38
dengan lajur
pendakian 2x1800 0,98 1,12 0,95 3754 603 0,16 47

pendakian

3. KECEPATAN MP, WAKTU TEMPUH, dan DERAJAT IRINGAN
Beda kecepatan| Kecepatan Panjang Waktu
menanjak | segmen jalan | tempuh naik
VB NAIKV C NAIK VNAIK khusus (naik) Wy
Arah Pk
(22)/(21)
km/jam km/jam m jam
(19) (20) (21) (22) (23)
Saat ini 10,7 43 3 0,070
dengan lajur 47 3 0,064

Gambar 10-10 Analisis kinerja lalu lintas pada segmen khusus (contoh 4)

10.4 Informasi Teknis
Informasi teknis dalam lampiran ini melengkapi pedoman kapasitas jalan dengan penjelasan-
penjelasan lebih detail tentang kriteria medan jalan, nilai EMP yang disajikan dalam bentuk
kurva, detail ciri-ciri batas segmen jalan, kriteria tentang tipe jalan yang dibakukan, dan cara-
cara praktis dalam merencanakan pemilihan tipe jalan.
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10.4.1 Tipe Medan

PKJI membedakan kriteria tipe medan jalan dan kriteria tipe alinemen jalan. Kriteria tipe medan
mengklasifikasikan medan jalan (terrain) menjadi 3 (tiga), yaitu medan datar, medan bukit, dan
medan gunung (Tabel 10-11) berdasarkan kemiringan medan sisi jalan pada arah tegak lurus
sumbu jalan. Kriteria tipe alinemen mengklasifikasikan alinemen jalan (bukan terrain) menjadi
tiga, yaitu alinemen datar, alinemen bukit, dan alinemen gunung (Tabel 3-3) berdasarkan
tingkat kelengkungan alinemen horizontal jalan (bendiness, 84) dan tingkat kelengkungan
alinemen vertikal (hilliness, 6y).

Perhitungan kapasitas jalan menggunakan kelengkungan alinemen jalan untuk membedakan
katagori alinemen datar, bukit, dan gunung (Tabel 3-3).

Tabel 10-11 Kriteria tipe medan jalan

_ Kemiringan melintang medan (%)
Tipe medan . .
pada arah tegak lurus alinemen jalan
Datar 0-9,9
Bukit 10-24,9
Gunung >25

10.4.2 Kelas Jarak Pandang

Kelas Jarak Pandang, KJP adalah pengkategorian segmen jalan berdasarkan persentase
jarak pandangan pengemudi yang sama atau lebih jauh dari 300 m. Pengkategorian tersebut
ditetapkan dalam Tabel 10-12.

Tabel 10-12 Kriteria KJP

K % panjang segmen jalan
dengan jarak pandang 2300 m
A >70
B 30-70
C <30

10.4.3 Kondisi Ideal JLK

Kriteria kondisi segmen jalan yang ideal merupakan tipikal kondisi jalan yang dipilih dalam
penelitian untuk menetapkan kapasitas dasar (Tabel 10-12). Informasi ini bermanfaat untuk
pemutakhiran nilai kapasitas dasar dan kecepatan bebas dasar (Co dan vsp) serta sebagai
informasi jika di dalam perhitungan kapasitas terdapat hasil yang kurang memuaskan yang
membutuhkan pengujian langsung di lapangan.
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Tabel 10-13 Kriteria Kondisi segmen jalan yang ideal

Jalan segmen
Elemen Jalan Jalan Jalan
_ Khusus
geometri 2[2-TT 4/2-T 6/2-T
2[2-TT
Lse, m 7 7 14 21
Jika L; =£11; L; = 6,0 pada
dikategorikan 2/2-TT tanjakan
_ (termasuk lajur
Kisaran L;, m ) . - -
Jika L;>11, pendakian);
dikategorikan 2/2-TT L; = 3,5 pada
turunan
Lie, m 2x3,5 2x3,5 4x3,5 6x3,5
Kisaran L., m - - 3,00-3,75 3,00-3,75
L m 1,5 di kedua sisi dan | 1,0 di kedua sisi 2,0 (jumlah dari lebar bahu
oe diperkeras. dan diperkeras. luar dan bahu dalam)
Median Tidak ada Ada Ada
PA, % 50-50 - 50-50 50-50
i i Bukit atau
Tipe alinemen Datar Datar Datar
Gunung
Guna lahan Tidak ada pengembangan samping jalan di sepanjang segmen
KHS Rendah
Fungsi Jalan Arteri
KJP A (panjang segmen jalan dengan jarak pandang =300 m lebih dari 70%)

Marka lajur Lengkap (marka membujur pembagi lajur/jalur dan garis tepi)

10.4.4 Kurva EMP

Nilai EMP disajikan dalam 2 (dua) bentuk, yaitu pertama dalam bentuk tabel seperti pada Tabel
3-9 sampai dengan Tabel 3-12 dan kedua dalam bentuk kurva seperti disajikan dalam Gambar
10-11 sampai dengan Gambar 10-14. Baik tabel maupun kurva semua dapat digunakan.
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Gambar 10-11 EMP untuk jalan 2 lajur 2 arah tak terbagi
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EMP 4/2-T, datar
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Gambar 10-12 EMP untuk jalan 4 lajur 2 arah terbagi
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EMP 6/2-T, datar
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Gambar 10-13 EMP untuk jalan 6 lajur 2 arah terbagi
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Gambar 10-14 EMPks dan EMP+1z pada segmen khusus

10.4.5 Karakteristik Batas Segmen

Setiap titik dari segmen jalan yang mempunyai perubahan penting baik dalam bentuk
geometri, fungsi jalan, arus lalu lintas, pengendalian lalu lintas, perilaku pengemudi, populasi
maupun guna lahan, kegiatan samping jalan atau hambatan di sisi jalan, dapat menjadi batas
segmen jalan, karena mempengaruhi kapasitas secara signifikan. Karakteristik tersebut,
masing-masing diuraikan sebagai berikut:

10.4.5.1 Geometri

a. Lebar jalur lalu lintas yang bertambahnya dapat meningkatkan kapasitas.

b. Bertambahnya lebar bahu jalan meningkatkan sedikit kapasitas dan kecepatan pada arus
tertentu, dan mengurangi kapasitas dan kecepatan jika terdapat penghalang tetap yang
dekat atau pada tepi jalur lalu lintas.
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c. Median yang baik meningkatkan kapasitas.

d. Lengkung vertikal mempunyai 2 (dua) pengaruh, yaitu: 1) makin berbukit suatu jalan
makin lambat kendaraan bergerak khususnya di tanjakan, dan ini biasanya sebaliknya di
turunan; dan 2) puncak bukit mengurangi jarak pandang. Kedua pengaruh ini mengurangi
kapasitas dan kinerja pada arus tertentu.

e. Jalan dengan banyak tikungan tajam memaksa kendaraan untuk bergerak lebih lambat
dibandingkan dengan di jalan lurus.

f. Jarak pandang yang cukup panjang memberikan keleluasaan pergerakan menyiap
sehingga kecepatan serta kapasitas menjadi lebih tinggi. Jarak pandang sebagian besar
tergantung dari lengkung vertikal dan lengkung horizontal, tetapi juga tergantung pada
ada atau tidaknya penghalang pandangan dari adanya tumbuhan, pagar, bangunan, dan
lain-lain.

10.4.5.2 Arus, Komposisi, dan Pemisahan Arah

a. Padatipe jalan 2/2-TT, kapasitas tertinggi dicapai jika PA 50%-50%.

b. Komposisi lalu lintas mempengaruhi hubungan arus-kecepatan, hal ini tergantung dari
rasio sepeda motor atau kendaraan berat dalam arus lalu lintas. Karena itu, arus dan
kapasitas yang dinyatakan dalam satuan kend/jam perlu dikonversikan menjadi SMP/jam.

10.4.5.3 Pengendalian Lalu Lintas

Pengendalian kecepatan arus, pergerakan kendaraan berat, dan parkir akan mempengaruhi
kapasitas jalan.

10.4.5.4 Aktivitas Samping Jalan

Kegiatan di samping jalan dapat menimbulkan konflik dengan arus lalu lintas dan dapat
menjadi konflik berat. Pengaruh dari konflik ini disebut hambatan samping berpengaruh
terhadap kapasitas dan kinerja jalan. Yang termasuk hambatan samping adalah:

a. Pejalan kaki;

b. Pemberhentian kendaraan angkutan umum dan kendaraan lain;

c. Kendaraan tak bermotor (misal becak, gerobak sampah/dagangan, kereta kuda); dan

d. Kendaraan yang masuk dan keluar dari lahan persil di samping jalan;

Untuk menyederhanakan penyertaannya dalam prosedur perhitungan, jenis-jenis hambatan
samping ini dibahas pada bagian mengenai Hambatan Samping.

10.4.5.5 Fungsi Jalan dan Guna Lahan

Fungsi jalan dapat mempengaruhi kecepatan arus bebas, karena mencerminkan sifat
perjalanan yang terjadi di jalan. Pengaruh dari fungsi jalan sehubungan dengan karakteristik
perkembangan guna lahan sepanjang jalan, diterangkan pada Langkah B.4.

10.4.5.6 Pengemudi dan Populasi Kendaraan

Perilaku pengemudi dan populasi kendaraan (umur, tenaga mesin, dan kondisi kendaraan
dalam setiap komposisi kendaraan) berbeda untuk setiap daerah. Kendaraan yang tua dari
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satu tipe tertentu atau kemampuan pengemudi yang kurang gesit dapat menghasilkan
kapasitas dan kinerja yang lebih rendah. Pengaruh-pengaruh ini tidak dapat diukur secara
langsung tetapi dapat diperhitungkan melalui pemeriksaan setempat dari parameter kunci.
Pemeriksaan setempat:

Beberapa faktor yang menjadi ciri daerah tertentu, seperti pengemudi dan populasi kendaraan,
dapat mempengaruhi parameter-parameter kapasitas. Disarankan untuk mengukur parameter
kunci, yaitu kecepatan arus bebas dan kapasitas, pada beberapa lokasi yang mewakili wilayah
yang sedang diamati guna menerapkan faktor koreksi setempat pada kecepatan arus bebas
dan kapasitas. Hal ini menjadi penting, jika nilai-nilai yang didapat dari pengukuran langsung
sangat berbeda dengan nilai-nilai yang didapat dari penggunaan pedoman ini.

10.4.5.7 Tipe dan Potongan Melintang Jalan Yang Baku

Ukuran-ukuran baku untuk tipe jalan luar kota diberikan dalam beberapa peraturan dan acuan
diantaranya Undang-Undang Nomor 2 Tahun 2022, Peraturan Pemerintah Nomor 34 Tahun
2006, Peraturan Menteri Pekerjaan Umum dan Perumahan Rakyat Nomor 5 Tahun 2023, dan
Pedoman Desain Geometrik Jalan (PDGJ, 2021). Dokumen ini menggolongkan parameter
perencanaan untuk kelas-kelas jalan yang berbeda dan tipe penampang melintang berkenaan
dengan lebar jalan dan bahu. Tipe-tipe penampang melintang yang distandarkan dapat dipilih
untuk digunakan dalam pedoman ini dengan didasarkan pada ukuran-ukuran seperti terlihat
pada Tabel 10-14. Semua penampang melintang dianggap paling sedikit mempunyai bahu
dengan perkerasan Kkerikil (tidak berpenutup) yang dapat digunakan untuk parkir dan
kendaraan berhenti, tetapi bukan untuk lajur arus lalu lintas perjalanan.

Tabel 10-14 Kriteria tipe jalan dan potongan melintangnya”

Tipe Kelas Lebar jalur lalu Lebar bahu (m)
jalan Jarak lintas Bahu luar Bahu
Pandang (m) Datar Bukit Gunung | dalam
2[2-TT B 5,50 1,50 1,50 1,00 -
2[2-TT B 7,00 1,50 1,50 1,00 -
4/2-T A 2 X (2x2,75) 1,75 1,75 1,25 0,25
4/2-T A 2 X (2x3,50) 1,75 1,75 1,25 0,25
6/2-T A 2 x (3x3,50) 1,75 1,75 1,25 0,25

CATATAN 7 didefinisikan sesuai dengan persyaratan teknis jalan yang diatur dalam Peraturan
Pemerintah Nomor 34 Tahun 2006 tentang Jalan.

10.4.5.8 Pemilihan Tipe Jalan dan Penampang Melintang

Peraturan Menteri Pekerjaan Umum dan Perumahan Rakyat Nomor 5 Tahun 2023
menetapkan tipe jalan dan penampang melintang untuk jalan baru berdasarkan fungsi jalan
(arteri, kolektor, lokal), kelas jalan (kelas I, IlI, dan lll), dan tipe alinemen jalan (datar,
perbukitan, pegunungan). Untuk setiap kelas, jalur lalu lintas baku, lebar bahu dan parameter
alinemen jalan dispesifikasikan dalam ukuran paling kecil. Tipe jalan dan penampang
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melintang tertentu dapat dipilih untuk dianalisis berdasarkan satu atau beberapa alasan

berikut:

a. menyesuaikan dengan dokumen standar jalan yang sudah ada dan/atau rekayasa yang
diperlukan,

b. memperoleh penyelesaian yang paling ekonomis,

c. memperoleh kinerja lalu lintas tertentu, dan

d. memperoleh angka kecelakaan yang rendah.

Tipe jalan yang paling ekonomis ditetapkan berdasarkan analisis BSH. Rentang arus lalu lintas

jam puncak tahun ke-1 untuk rencana pembuatan jalan luar kota yang baru dengan umur

rencana 23 tahun, diberikan pada Tabel 10-15 sebagai fungsi dari tipe alinemen dan kelas

hambatan samping, dan untuk pelebaran jalan yang ada, dengan umur rencana 10 tahun,

diberikan pada Tabel 10-16.

Tabel 10-15 Rentang arus lalu lintas jam puncak tahun ke-1 (jalan baru)

Rentang ambang arus lalu lintas (kend/jam)
Kondisi tahun ke-1 (jam puncak)
Tipe jalan/lebar jalur lalu lintas (m)
Tipe Hambatan 2/12-TT 4/2-T 6/2-T
alinemen Samping 5,50 7 11 14 21

Datar Rendah <300 300-450 | 650-950 | 800-1.250 >1.450
Datar Tinggi <300 250-350 | 500-700 | 700-1.250 >1.450
Bukit/Gunung | Rendah <300 300-400 | 600-650 800-950 >1.450
Bukit/Gunung Tinggi <250 300-350 | 500-700 700-950 >1.350

Tabel 10-16 Rentang arus lalu lintas jam puncak tahun ke-1 (pelebaran)

Kondisi Ambang arus lalu lintas dalam kend/jam tahun ke-1
Tipe jalan/pelebaran lebar jalur dari x ke 'y (m)
Tipe Hambatan 2/12-TT 4/2-T
alinemen Samping 55ke 7,0 7,0ke 11,0 7,0 ke 14,0
Datar Rendah 400 1.050 1.200
Datar Tinggi 350 950 1.100
Bukit/Gunung| Rendah 350 950 1.100
Bukit/Gunung Tinggi 300 850 1.050

10.4.6 Kinerja Lalu Lintas

Tujuan perencanaan dan analisis operasional untuk peningkatan ruas Jalan Luar Kota,
umumnya berupa perbaikan-perbaikan kecil terhadap geometri jalan untuk mempertahankan
kinerja lalu lintas yang diinginkan. Gambar 10-15 sampai dengan Gambar 10-17
menggambarkan hubungan antara kecepatan mobil penumpang rata-rata (km/jam) dan arus
lalu lintas total (kedua arah) Jalan Luar Kota pada alinemen datar, bukit, dan gunung dengan
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hambatan samping rendah atau tinggi. Gambar-gambar tersebut menunjukkan rentang kinerja
lalu lintas masing-masing tipe jalan, dan dapat digunakan untuk menetapkan sasaran

perencanaan atau alternatif anggapan, misalnya dalam analisis perencanaan dan operasional
untuk meningkatkan ruas jalan yang sudah ada. Dalam hal ini, perlu diperhatikan untuk tidak

melampaui derajat kejenuhan 0,85 pada jam puncak tahun rencana.
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Gambar 10-16 Kinerja lalu lintas pada JLK alinemen bukit
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Gambar 10-17 Kinerja lalu lintas pada JLK alinemen gunung

10.4.7 Pertimbangan Keselamatan Lalu Lintas
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berikut:
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a. Pelebaran lajur akan mengurangi tingkat kecelakaan antara 2% sampai dengan 15% per
meter pelebaran (persentase yang besar terkait dengan jalan yang sempit).

b. Pelebaran bahu atau peningkatan kondisi permukaan bahu meningkatkan keselamatan,
meskipun tingkatnya lebih rendah dari pelebaran lajur lalu lintas.

c. Pada kelandaian curam, melengkapi jalan dengan lajur pendakian akan mengurangi
tingkat kecelakaan sebesar 25% sampai dengan 30%.

d. Lajur menyiap (lajur tambahan untuk menyiap pada daerah datar) mengurangi tingkat
kecelakaan sebesar 15% sampai dengan 20%.

e. Meluruskan tikungan yang tajam dapat mengurangi tingkat kecelakaan sebesar 25%
sampai dengan 60%.

f. Median yang berfungsi memisahkan arus lalu lintas 2 (dua) arah, dapat mengurangi
tingkat kecelakaan sebesar 30%.

g. Median penghalang atau median sempit (biasanya terbuat dari sepasang kereb yang
dipasang jika terdapat keterbatasan ruang) dapat mengurangi kecelakaan fatal dan luka
berat sebesar 10% sampai dengan 30%, tetapi menambah kecelakaan yang
mengakibatkan kerusakan material.

h. Batas kecepatan, jika dilaksanakan dengan baik, dapat mengurangi tingkat kecelakaan

Vsesudah)2

sebelum

sebesar faktor (

10.4.8 Pertimbangan Lingkungan

Emisi gas buang kendaraan dan kebisingan berhubungan erat dengan arus lalu lintas dan
kecepatan. Pada arus lalu lintas yang tetap, emisi ini berkurang dengan berkurangnya
kecepatan, sepanjang jalan tersebut tidak macet. Saat arus lalu lintas mendekati kapasitas
(derajat kejenuhan >0,85), kondisi arus tersendat "berhenti dan berjalan" yang disebabkan
oleh kemacetan menyebabkan bertambahnya emisi gas buang dan juga kebisingan jika
dibandingkan dengan kinerja lalu lintas yang stabil. Alinemen jalan yang tidak baik, seperti
tikungan tajam dan kelandaian curam, menambah emisi gas buang dan kebisingan.

10.4.9 Rencana Teknis Rinci

Jika persyaratan teknis jalan diikuti, maka jalan yang aman dan efisien dapat diwujudkan.

Sebagai prinsip umum, kondisi berikut ini harus dipenuhi:

a. Geometri jalan harus sedapat mungkin tetap sepanjang rute;

b. Bahu jalan harus rata dan sama tinggi dengan jalur lalu lintas sehingga dapat digunakan
oleh kendaraan yang berhenti sementara;

c. Halangan seperti tiang listrik, pohon, kepala gorong-gorong, tidak boleh terletak di bahu
jalan, lebih baik jika terletak jauh di luar bahu untuk kepentingan keselamatan;

d. Bahu jalan tidak dipakai oleh pejalan kaki atau kendaraan fisik yang dapat menghalangi
kelancaran arus lalu lintas, sebaiknya difasilitasi diluar bahu jalan untuk kepentingan
keselamatan; dan
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e. Persimpangan dengan jalan kecil (minor) dan jalan masuk/keluar ke sisi jalan harus dibuat
tegak lurus terhadap jalan utama, dan hindari terletak pada lokasi dengan jarak pandang
yang terbatas, misalnya di tikungan.
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11. Lampiran Kapasitas Jalan Perkotaan

11.1 Nilai Normal Komposisi Lalu Lintas, dan Tabel Kinerja Lalu Lintas

Tabel 11-1 Nilai normal komposisi jenis kendaraan dalam arus lalu lintas

% komposisi lalu-lintas per jenis

Ukuran kota MP KS SM

<0,1 Juta jiwa 45 10 45

0,1-0,5 Juta jiwa 45 10 45

0,5-1,0 Juta jiwa 40 8 52

1,0-3,0 Juta jiwa 36 7 57

>3,0 Juta jiwa 34 6 60
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Tabel 11-2 sampai dengan Tabel 11-4 disusun dengan anggapan kondisi segmen jalan
memenuhi kondisi ideal (Tabel 4-2). Tabel 11-2 sampai dengan Tabel 11-4 ini dapat digunakan
untuk:

1) Memperkirakan kinerja lalu lintas pada berbagai tipe jalan dengan q,e tertentu atau LHRT
untuk nilai K tertentu. Interpolasi linier dapat dilakukan untuk nilai volume yang terletak di
antara 2 (dua) nilai.

2) Memperkirakan volume lalu lintas yang dapat ditampung oleh berbagai tipe jalan dalam
batas derajat kejenuhan dan kecepatan yang diijinkan.

Jika anggapan dasar mengenai K dan komposisi lalu lintas tidak sesuai dengan kondisi yang

diamati, maka Tabel 11-2 sampai dengan Tabel 11-4 masih dapat digunakan dengan

menghitung gse yang disesuaikan. Langkah perhitungan yang diperlukan adalah sebagai
berikut:

1. Hitung qsr berdasarkan Persamaan 1-1

2. Hitung Faktor SMP untuk mengubah kend/jam menjadi SMP/jam dengan menggunakan
persamaan 11-1 atau 11-2 komposisi lalu lintas dan EMP sebagai berikut:

Kondisi eksisting:
MPgy + KSei X EMPyg + SMgi X EMPgy, 11-1
ek = 100
Anggapan kondisi standar:
_ MP;s + KS,5 X EMPgg + SM, 5 X EMPgy 11-2

P,
as 100
Keterangan:

Pek, Pas adalah persentase komposisi kendaraan eksisting dan asumsi.
MPek, KSek, SMek adalah persentase volume MP eksisting, KS eksisting, dan SM eksisting, %.
MPas, KSas, SMas adalah persentase volume MP asumsi, KS asumsi, dan SM asumsi, %.

3. Hitung volume lalu lintas jam perencanaan yang disesuaikan (Qup -disesuaikan) dalam
kend/jam:

(Faktor — K) X LHRT Py ) 11-3
qjp-disesuaikan = Fs X —= (kend/jam)

Pas
4. Gunakan nilai gsp -gisesuaikan UNtuk perhitungan kinerja lalu lintas dan gunakan Tabel 11-2
sampai dengan Tabel 11-4.

Jika kondisi aktual sangat berbeda dari kondisi anggapan dasar, maka nilai dasar yang tepat

harus digunakan dan analisa operasional/perencanaan dilakukan sebagaimana dijelaskan

pada Prosedur Analisis. Langkah pertama yang dilakukan adalah mengubah LHRT menjadi
gse. Tipikal perbedaan dalam analisis operasional adalah:

1. Jikavolume lalu lintas yang diperkirakan sangat berbeda dengan anggapan ideal, misalnya
karena nilai K yang berbeda, komposisi volume lalu lintas yang berlainan, atau pemisahan
arah yang berlainan.

2. Jika lebar jalur lalu lintas untuk segmen yang dianalisis sangat berbeda dengan anggapan
kondisi dasar.

3. Jika hambatan samping berbeda lebih dari satu kelas dengan anggapan kondisi dasar.
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11.2 Formulir Perhitungan

FORMULIR JK-1

JALAN PERKOTAAN

DATA MASUKAN
- DATAUMUM
- DATA GEOMETRIK JALAN

Tanggal/Bulan/Tahun

Ditangani oleh:

Provinsi

Diperiksa oleh:

Kota

Ukuran kota:

No. Ruas/Nama Jalan

Segmen antara: dan

Kode Tipe daerah:
Panjang Segmen Tipe jalan:
Waktu Nomor soal:

DENAH ATAU GAMBAR SITUASI SEGMEN JALAN

POTONGAN MELINTANG *)

Sisi A Bahu Jalur lalu lintas pada jalan sedang Bahu Sisi B
atau jalan kecil 2/2-TT berbahu
1 1 ! 1
] - . B S
. Kereb Kereb - 1
Kereb+ Jalur lalu lintas pada jalan sedang Kereb+
Trotoar Trotoar

atau jalan kecil 2/2-TT berkereb

Bahu Jalur lalu lintas pada jalan raya berbahu Bahu
I:l [ ! 1 1 1 1
! Kereb [T Kereb ! !
Trotoar Jalur lalu lintas pada jalan raya berkereb Trotoar
*) Gunakan sketsa potongan melintang yang sesuai dan tandai pada kotak yang tersedia di sebelah kiri
Parameter Sisi A Sisi B Total Rata-rata

Lebar jalur lalu lintas rata-rata

kereb (K) atau bahu (B)

Jarak kereb ke penghalang terdekat (m)
Lebar efektif bahu (dalam+luar) (m)
Jumlah bukaan dalam median

KONDISI PENGATURAN LALU LINTAS

Batas kecepatan (km/jam)

Pembatasan akses untuk tipe kendaraan tertentu
Pembatasan parkir (periode waktu)

Pembatasan berhenti (periode waktu)

Lain-lain

Gambar 11-1 Formulir JK-I
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FORMULIR JK-II

Tanggal/Bulan/Tahun Ditangani oleh:
Provinsi Diperiksa oleh:
JALAN PERKOTAAN |Kota Ukuran kota:

No. Ruas/Nama Jalan

DATA MASUKAN Segmen antara dan

- ARUS LALU LINTAS Kode Tipe daerah:

- HAMBATAN SAMPING |Panjang Segmen Tipe jalan:
Waktu Nomor soal:

LALU LINTAS HARIAN RATA-RATA TAHUNAN, LHRT

LHRT K Pemisahan arus arah 1/2 Komposisi (%)
(kend/jam) MP KB SM
ARUS LALU LINTAS, q
Baris |Tipe Kend MP KB SM Gror
1.1 [EMP Arah1
1.2 [EMP Arah 2
) Arah kend/jam | SMP/jam kend/jam SMP/jam kend/jam SMP/jam Arah, % kend/jam | SMP/jam
(1) (2) (3) (4) (5) (6) (7) (8) (9) (10)
3 1
4 2
5 1+2
6 Pemisahan arah, PA=q1/(ql1+q2)
7 Faktor SMP, Fsyp=

KELAS HAMBATAN SAMPING

Bila data rinci tersedia, gunakan tabel pertama untuk menentukan frekuensi bobot kejadian, dan selanjutnya gunakan tabel kedua. Bila tidak,
gunakan hanya tabel kedua.

1. Penentuan frekuensi kejadian:

E:jr:(;ti::g;er:;;e::te::jladian Tipe Kejadian HS Simbol Tgsiﬁto Frekuensi Bobot
per jam per 200 m dari (11) (12) (13) (14) (15)=(13)x(14)
segmen jalan yang diamati Pejalan kaki PED 0,5
pada kedua sisi Parkir, kendaraan berhenti PSV 1,0
Kendaraan masuk + keluar EEV 0,7
Kendaraan lambat SMV 0,4
Total:

2. Penentuan kelas hambatan samping:

Frekuensi berbobot kejadian Kondisi khusus Kelas hambatan samping
(16) (17) (18) (19)
<100 Permukiman, hampir tidak ada kegiatan Sangat rendah SR

100-299 Permukiman, beberapa angkutan umum, dll. Rendah R
300-499 Daerah industri dengan toko-toko di sisi jalan Sedang S
500-899 Daerah niaga dengan aktivitas sisi jalan yang tinggi Tinggi
Daerah niaga dan aktivitas pasar sisi jalan yang sangat
>900 tinggi g P ! yans sang Sangat tinggi ST

Gambar 11-2 Formulir JK-II
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Formulir JK - Il
JALAN PERKOTAAN Tanggal: |Ditangani oleh:
No.ruas/Nama jalan:
ANALISIS Kode segmen: Diperiksa oleh:
KECEPATAN DAN KAPASITAS Periode waktu: Nomor soal:
Kecepatan arus bebas MP: v = (vgp + Vg ) X FVgus X FViy¢
Arah Kecepatan Arus Faktor Penyesuaian Kecepatan Arus
Bebas Dasar Lebar Jalur Hambatan Samping| Ukuran Kota Bebas MP
Veo Ve FVgus FVauk Vemp
Tabel 4-12 Tabel 4-13 Tabel 4-14 Tabel4-16 | ((2)+(3)x(4)x(5)
(km/jam) (km/jam) Tabel 4-15 (km/jam)
(1) (2) (3) (4) (5) (6)
Kapasitas: C = Cy x FC| x FCpp X FCys X FCyg
Faktor penyesuaian untuk Kapasitas Kapasitas
Kapasitas dasar Lebar jalur Pemisahan arah Hambatan Ukuran kota c
Arah G FC, FCpn samping FCux (8)x(9)x
re Tabel 4-1 Tabel 4-3 Tabel 4-4 FCys Tabel 4-7 (10)x(11)x(12)
SMP/jam Tabel 4-5 SMP/jam
Tabel 4-6
(7) (8) (9) (10) (11) (12) (13)
Kecepatan tempuh MP (v,p) dan waktu tempuh (wy)
Arus lalu lintas Derajat Kecepatan tempuh Panjang Waktu tempuh
q kejenuhan Ve segmen Wy
Arah Dari formulir JK-II D, Gambar 4-1 dan P
Gambar 4-2 (18)/(17)
SMP/jam (15)/(13) km/jam km Jam
(14) (15) (16) (17) (18) (19)

Gambar 11-3 Formulir JK-I1I
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11.3 Contoh-Contoh Perhitungan Kapasitas

11.3.1 Contoh 1 Kapasitas Jalan Tipe 2/2-TT

Geometri : Lebar jalur lalu lintas efektif 6,0 m
Lebar bahu efektif pada kedua sisi 1,0 m (rata dengan jalan)
Lalu lintas : Pemisahan arah 70%-30%

Lingkungan : Ukuran kota 700.000 jiwa

Banyak angkutan kota

Banyak pejalan kaki

Banyak kendaraan menggunakan akses sisi jalan
Pertanyaan : 1. Berapa kapasitas segmen jalan (SMP/jam)?

2. Berapa volume maksimum lalu lintas (SMP/jam) yang dapat dilalui pada
kecepatan 60 km/jam?
Penyelesaian : Dengan menggunakan Formulir JK-I, JK-1I, dan JK-1lI dilakukan analisis.

Jawabannya adalah:

1. Kapasitas segmen adalah 1.733 SMP/jam
2. Volume maksimum pada kecepatan 30 km/jam adalah 1.126 SMP/jam

Jawaban secara manual tanpa formulir:
1. Kapasitas segmen jalan dihitung sebagai berikut:

Tabel 4-1 Co = 2800 SMP/jam

Tabel 4-3 FCwu =0,87

Tabel 4-4 FCea =0,88

Tabel 4-5/Tabel 4-6 FCus =0,86

Tabel 4-7 FCUK = 0,94

C =2800 x 0,87 x 0,88 x 0,86 x 0,94 = 1.733 SMP/jam
2. Hitung ve.

Tabel 4-12 Vep =44 km/jam

Tabel 4-13 veL = -3 km/jam

Tabel 4-14/Tabel 4-15 FVens=0,86

Tabel 4-16 FVeuk=0,95

ve= (44-3) x 0,86 x 0,95 = 33 km/jam

Dengan menggunakan Gambar 4-1, untuk vmp= 30 km/jam dan vg= 33
km/jam, diperoleh D;= 0,25; sehingga volume maksimum yang dapat
dialirkan pada vme= 30 km/jam adalah: q= 0,25 x 1733 =433 SMP/jam.
Pengerjaan dengan menggunakan Formulir JK-I, JK-1I dan JK-III,
ditunjukkan di bawah ini.
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FORMULIR JK-1
Tanggal/Bulan/Tahun 2012 Ditangani oleh: HI
Provinsi Diperiksa oleh: HI
JALAN PERKOTAAN Kota Ukuran kota: 0,7 Juta

No. Ruas/Nama Jalan

DATA MASUKAN Segmen antara: dan

- DATA UMUM Kode Tipe daerah:

- DATA GEOMETRIK JALAN  [Panjang Segmen Tipe jalan: 2/21T
Waktu Nomor soal: CONTOH 1

DENAH ATAU GAMBAR SITUASI SEGMEN JALAN

c

POTONGAN MELINTANG *)

E’ : 1,0 b 6_,0 ] : 1,05_ .....

Sisi A Bahu Jalur lalu lintas pada jalan sedang Bahu Sisi B
atau jalan kecil 2/2-TT berbahu

Kereb+ Jalur lalu lintas pada jalan sedang Kereb+
Trotoar atau jalan kecil 2/2-TT berkereb Trotoar

Trotoar Jalur lalu lintas pada jalan raya berkereb Trotoar

*) Gunakan sketsa potongan melintang yang sesuai dan tandai pada kotak yang tersedia di sebelah kiri

Parameter Sisi A Sisi B Total Rata-rata
Lebar jalur lalu lintas rata-rata 3,0 3,0 6,0 3,0
kereb (K) atau bahu (B) B B

Jarak kereb ke penghalang terdekat (m)

Lebar efektif bahu (dalam+luar) (m) 1,0 1,0 2,0 1,0
Jumlah bukaan dalam median tanpa median

KONDISI PENGATURAN LALU LINTAS
tidak ada batas kecepatan, secara normatif batas kecepatan di wilayah perkotaan

Batas kecepatan (km/jam)

40 km/jam
Pembatasan akses untuk tipe kendaraan tertentu tidak ada
Pembatasan parkir (periode waktu) tidak ada
Pembatasan berhenti (periode waktu) tidak ada
Lain-lain tidak ada

Gambar 11-4 Data geometri (contoh 1)
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FORMULIR JK-II
Tanggal/Bulan/Tahun Ditangani oleh|
Provinsi Diperiksa oleh:
JALAN PERKOTAAN |Kota Ukuran kota:
No. Ruas/Nama Jalan
DATA MASUKAN Segmen antara dan
- ARUS LALU LINTAS Kode Tipe daerah:
- HAMBATAN SAMPING |Panjang Segmen Tipe jalan:
Waktu Nomor soal:
LALU LINTAS HARIAN RATA-RATA TAHUNAN, LHRT
LHRT K Pemisahan arus arah 1/2 Komposisi (%)
(kend/hari) MP KB SM
ARUS LALU LINTAS, q
Baris |Tipe Kend MP KB SM Aror
1,1 [EMP Arah1
1,2 |EMP Arah 2
2 Arah kend/jam SMP/jam kend/jam SMP/jam kend/jam SMP/jam Arah, % kend/jam SMP/jam
(1) (2) 3) (4) (5) (6) (7 (8) (9) (10)
3 1 70%
4 2 30%
5 142
6 Pemisahan arah, PA=q1/(q1+q2) 70%
7 Faktor SMP, Fgyp=

KELAS HAMBATAN SAMPING

Bila data rinci tersedia, gunakan tabel pertama untuk menentukan frekuensi bobot kejadian, dan selanjutnya gunakan tabel kedua. Bila tidak, gunakan
hanya tabel kedua.

1. Penentuan frekuensi kejadian:

Perh|tungan'fre.kuen5| !(ejadlan Tipe Kejadian HS Simbol gobot Frekuensi Bobot
berbobot kejadian per jam per Tabel 10
200 m dari segmen jalan yang (11) (12) (13) (14) (15)=(13)x(14)
diamati pada kedua sisi Pejalan kaki PED 0,5

Parkir, kendaraan berhenti PSV 1,0

Kendaraan masuk + keluar EEV 0,7

Kendaraan lambat SMV 0,4

Total:

2. Penentuan kelas hambatan samping:

Frekuensi berbobot kejadian Kondisi khusus Kelas hambatan samping
(16) (17) (18) (19)
<100 Permukiman, hampir tidak ada kegiatan Sangat rendah SR

100-299 Permukiman, beberapa angkutan umum, dll. Rendah R
300-499 Daerah industri dengan toko-toko di sisi jalan Sedang S
500-899 Daerah niaga dengan aktivitas sisi jalan yang tinggi Tinggi
Daerah niaga dan aktivitas pasar sisi jalan yang sangat L
2900 eci Sangat tinggi ST

Gambar 11-5 Data lalu lintas (contoh 1)
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Formulir JK - llI
JALAN PERKOTAAN Tanggal: |Ditangani oleh:
No.ruas/Nama jalan:
ANALISIS Kode segmen: Diperiksa oleh:
KECEPATAN DAN KAPASITAS  |Periode waktu: Nomor soal:
Kecepatan arus bebas MP: vy = (vgp + Vg ) X FVgus X FV ¢
Arah Kecepatan Arus Faktor Penyesuaian Kecepatan Arus
Bebas Dasar Lebar Jalur Hambatan Samping | Ukuran Kota Bebas MP
Vgp VeL FVgys FVguk Vg mp
Tabel 4-12 Tabel 4-13 Tabel 4-14 Tabel 4-16 | ((2)+(3))x(4)x(5)
(km/jam) (km/jam) Tabel 4-15 (Km/Jam)
(1) (2) 3) (4) (5) (6)
44 -3 0,86 0,95 33
Kapasitas: C = Cy x FC_ x FCpp X FCys x FCy
Faktor penyesuaian untuk Kapasitas Kapasitas
Kapasitas dasar Lebar jalur Pemisahan arah Hambatan Ukuran kota C
Arah G FC, FCoa samping FCuk (8)x(9)x
ra
Tabel 4-1 Tabel 4-3 Tabel 4-4 FCus Tabel 47  |(10)x(11)x(12)
SMP/jam Tabel 4-5 SMP/Jam
Tabel 4-6
(7) (8) (9) (10) (11) (12) (13)
2800 0,87 0,88 0,86 0,94 .+ 1733
Kecepatan tempuh MP (v,;) dan waktu tempuh (wy)
Arus lalu lintas Derajat Kecepatan tempuh Panjang Waktu tempuh
q kejenuhan i segmen Wy
. .
Arah | Dariformulirk D, |- ~€ambar4=t dan P
. —Cambead-2 (18)/(17)
SMP/Jam _{15)/(13) km/jam Km Jam
(14) (15) 4.0 (16) (17) (18) (19)
433 Qrrunpnus 0,25 30
D, diperoleh dari grafik menggunakan Vg \,dan Vy,,
| | l l

Gambar 11-6 Analisis kapasitas dan kinerja (contoh 1)

Penjelasan perhitungan g: dengan vup=30 km/jam dan vg=33 km/jam, maka dari Gambar
4-1, diperoleh D; =0,25; sehingga dapat diperoleh g = 0,25 x 1733 = 433 SMP/jam.
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11.3.2 Contoh 2 Operasional Lalu Lintas Jalan Tipe 2/2-TT

Geometri . Lebar jalur lalu lintas efektif 6,0 m
Lebar bahu efektif pada kedua sisi 1,0 m (rata dengan muka perkerasan jalan)
Lalu lintas : Pemisahan arah 70%-30%
Volume jam puncak diperkirakan:
(o[¥13 =610
Oks =80
Qswm =1200
Lingkungan : Ukuran kota 700.000 jiwa
Banyak angkutan kota
Banyak pejalan kaki
Beberapa kendaraan menggunakan akses sisi jalan
Pertanyaan 1. Berapa kecepatan jam puncak jalan tersebut akan beroperasi?

2. Berapa derajat kejenuhan?
Penyelesaian : Dengan menggunakan Formulir JK-1, JK-2, dan JK-3, diperoleh:

1. Kecepatan jam puncak 26 km/jam
2. Derajat kejenuhan 0,65
Jawaban secara manual tanpa formulir:

1. g =610+ 80+ 1200 = 1890 kend/jam
g =610+1,2x80+ 0,35 x 1200 = 1126 SMP/jam

PA =70/(70+30) = 70%
Fswp = 1126/1890 = 0,60
2. Kapasitas segmen jalan dihitung sebagai berikut:

Tabel 4-1 Co = 2800 SMP/jam
Tabel 4-3 FC. =0,87
Tabel 4-4 FCPA = 0,88
Tabel 4-5/Tabel 4-6 FCus =0,86
Tabel 4-7 FCuw =0,94

C =2800 x 0,87 x 0,88 x 0,86 x 0,94 = 1733 SMP/jam
3. D;=1126/1733 = 0,65

Tabel 4-12 Vep= 44 km/jam
Tabel 4-13 veL= -3 km/jam
Tabel 4-14/Tabel 4-15 FVgns=0,86
Tabel 4-16 FVBUKZO,95

vg = (44-3) x 0,86 x 0,95 = 33 km/jam
Dari Gambar 4-1 untuk D; = 0,65 dan vg = 33 km/jam, diperoleh vyp = 26 km/jam
Pengerjaan dengan menggunakan Formulir JK-I, JK-1I, dan JK-III, ditunjukkan
di halaman berikut.
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FORMULIR JK-1
Tanggal/Bulan/Tahun 2012 Ditangani oleh: HI
Provinsi Diperiksa oleh: HI
JALAN PERKOTAAN Kota Ukuran kota: 0,7 Juta

No. Ruas/Nama Jalan

DATA MASUKAN Segmen antara: dan

- DATA UMUM Kode Tipe daerah:

- DATA GEOMETRIK JALAN  [Panjang Segmen Tipe jalan: 2/21T
Waktu Nomor soal: CONTOH 2

DENAH ATAU GAMBAR SITUASI SEGMEN JALAN

POTONGAN MELINTANG *)

Sisi A Bahu Jalur lalu lintas pada jalan sedang Bahu Sisi B

atau jalan kecil 2/2-TT berbahu

Kereb+ Jalur lalu lintas pada jalan sedang Kereb+
Trotoar atau jalan kecil 2/2-TT berkereb Trotoar

Trotoar Jalur lalu lintas pada jalan raya berkereb Trotoar

*) Gunakan sketsa potongan melintang yang sesuai dan tandai pada kotak yang tersedia di sebelah kiri

Parameter Sisi A Sisi B Total Rata-rata
Lebar jalur lalu lintas rata-rata 3,0 3,0 6,0 3,0
kereb (K) atau bahu (B) B B

Jarak kereb ke penghalang terdekat (m)

Lebar efektif bahu (dalam+luar) (m) 1,0 1,0 2,0 1,0
Jumlah bukaan dalam median tanpa median

KONDISI PENGATURAN LALU LINTAS

Batas kecepatan (km/jam)

tidak ada batas kecepatan, secara normatif batas kecepatan di wilayah perkotaan

40km/jam
Pembatasan akses untuk tipe kendaraan tertentu tidak ada
Pembatasan parkir (periode waktu) tidak ada
Pembatasan berhenti (periode waktu) tidak ada
Lain-lain tidak ada

Gambar 11-7 Data geometri (contoh 2)
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FORMULIR JK-II
Tanggal/Bulan/Tahun Ditangani oleh]
Provinsi Diperiksa oleh:
JALAN PERKOTAAN |Kota Ukuran kota:
No. Ruas/Nama Jalan
DATA MASUKAN Segmen antara dan
- ARUS LALU LINTAS Kode Tipe daerah:
- HAMBATAN SAMPING [Panjang Segmen Tipe jalan:
Waktu Nomor soal:
LALU LINTAS HARIAN RATA-RATA TAHUNAN, LHRT
LHRT K Pemisahan arus arah 1/2 Komposisi (%)
(kend/hari) MP KB SM
ARUS LALU LINTAS, q
Baris |Tipe Kend MP KB SM Arot
1.1 [EMPArah1 1 1,2 0,35
1.2 |EMP Arah 2 (lihat Tabel 8) 1,2 0,35
) Arah kend/jam SMP/jam kend/jam SMP/jam | kend/jam SMP/jam Arah, % kend/jam SMP/jam
(1) (2) (3) (4) (5) (6) (7) (8) (9) (10)
3 1 70%
4 2 30%
5 1+2 610 610 80 96 1200 420 1890 1126
6 Pemisahan arah, PA=q1/(ql+qg2) 70%
7 Faktor SMP, Fsyp= 0,60

KELAS HAMBATAN SAMPING

Bila data rinci tersedia, gunakan tabel pertama untuk menentukan frekuensi bobot kejadian, dan selanjutnya gunakan tabel kedua. Bila tidak, gunakan
hanya tabel kedua.

1. Penentuan frekuensi kejadian:

Perhltungan'fre.kuenSI !(ejadlan Tipe Kejadian HS Simbol Bobot Frekuensi Bobot
berbobot kejadian per jam per Tabel 10
200 m dari segmen jalan yang (11) (12) (13) (14) (15)=(13)x(14)
diamati pada kedua sisi Pejalan kaki PED 0,5

Parkir, kendaraan berhenti PSV 1,0

Kendaraan masuk + keluar EEV 0,7

Kendaraan lambat SMV 0,4

Total:

2. Penentuan kelas hambatan samping:

Frekuensi berbobot kejadian Kondisi khusus Kelas hambatan samping
(16) (17) (18) (19)
<100 Permukiman, hampir tidak ada kegiatan Sangat rendah SR

100-299 Permukiman, beberapa angkutan umum, dll. Rendah
300-499 Daerah industri dengan toko-toko di sisi jalan Sedang S
500-899 Daerah niaga dengan aktivitas sisi jalan yang tinggi  |Tinggi
5900 Daerah r.1|ag;i1 dan aktivitas pasar sisi jalan yang Sangat tinggi T
sangat tinggi

Gambar 11-8 Data lalu lintas (contoh 2)
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Formulir JK - I
JALAN PERKOTAAN Tanggal: |Ditangani oleh:
No.ruas/Nama jalan:
ANALISIS Kode segmen: Diperiksa oleh:
KECEPATAN DAN KAPASITAS |Periode waktu: Nomor soal:
Kecepatan arus bebas MP: vg = (vgp + Vg, ) X FVgus X FVk
Arah Kecepatan Arus Faktor Penyesuaian Kecepatan Arus
Bebas Dasar Lebar Jalur |Hambatan Samping| Ukuran Kota Bebas MP
Vep " FVgys FVguk VB,mp
Tabel 4-12 Tabel 4-13 Tabel 4-14 Tabel 4-16 | ((2)+(3))x(4)x(5)
(km/jam) (km/jam) Tabel 4-15 (km/jam)
(1) (2) (3) (4) (5) (6)
a4 -3 0,86 0,95 33
Kapasitas: C = Cq x FC_ x FCpp x FCys x FC
Faktor penyesuaian untuk Kapasitas Kapasitas
Kapasitas dasar Lebar jalur Pemisahan arah Hambatan Ukuran kota C
G FC, FCoa samping FCux (8)x(9)x
Arah Tabel 4-1 Tabel 4-3 Tabel 4-4 FCys Tabel 4.7  |(10)x(11)x(12)
SMP/jam Tabel 4-5 SMP/jam
Tabel 4-6
(7 (8) (9) (10) (11) (12) (13)
2800 0,87 0,88 0,86 0,94 1733
Kecepatan tempuh MP (v,,;) dan waktu tempuh (w5)
Arus lalu lintas Derajat Kecepatan tempuh Panjang Waktu tempuh
q kejenuhan Ve segmen Wy
Arah | Dari formulir JK-II D, Gambar 4-1 dan P
Gambar 4-2 (18)/(17)
SMP/jam (15)/(13) km/jam km Jam
(14) (15) (16) (17) (18) (19)
1126 0,65 26

Gambar 11-9 Kecepatan arus bebas, kapasitas, dan kinerja (contoh 2)
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11.3.3 Contoh 3 Operasional Jalan Tipe 4/2-T

Geometri . Lebar jalur lalu lintas efektif 12,0 m (tidak termasuk median)
Lebar bahu efektif pada kedua sisi 2,0 m (rata dengan jalan)
Lebar median efektif 0,5 m
Panjang segmen 1 km
Lalu lintas : Volume jam puncak adalah (untuk masing-masing arah sama)
Volume per arah gue= 2.000 termasuk 650 angkutan kota, kebanyakan
angkutan kota berhenti pada segmen jalan (nilai EMP angkutan kota
dianggap = 1,0).
Oks = 300 kend/jam
Osm = 1.300 kend/jam
Lingkungan : Ukuran kota 900.000 jiwa
Beberapa angkutan kota mengetem
Beberapa pejalan kaki
Beberapa kendaraan menggunakan akses sisi jalan
Warung-warung penjual buah-buahan terdapat sepanjang kedua sisi jalan,
sampai ke tepi jalur lalu lintas.
Pertanyaan : 1. Berapa kecepatan dan derajat kejenuhan operasional eksisting jalan
tersebut?
2a. Jika: - warung-warung dipindahkan?
- angkutan kota pindah ke rute lain yang sejajar?
- jalur lalu lintas diperlebar menjadi 14,0 m?
Berapa derajat kejenuhan dan kecepatan tempuh untuk masing-masing
tindakan tersebut di atas?
2b. Berapa derajat kejenuhan dan kecepatan tempuh jika semua tindakan
tersebut dilakukan bersamaan?
Penyelesaian:
1. Jalan dikategorikan jalan raya yang dilengkapi bahu dengan lebar jalur 4x3,0m, lebar
median 0,5m, dan lebar bahu efektif 2,0 m.
g1 = g2 = 2.000 + 300 + 1.300 = 3.600 kend/jam
Dari Tabel 8 atau 9, diperoleh EMPks = 1,20 dan EMPsy = 0,25
01=02=2.000x1+30x1,2+1.300 x 0,25 = 2.685 SMP/jam

KHS termasuk tinggi

Tabel 4-1 Co =2 x 1.700 = 3.400 SMP/jam
Tabel 4-3 FCL =0,92

Tabel 4-4 FCepa =1,00

Tabel 4-5/Tabel 4-6 FChs =0,98

Tabel 4-7 FCuk =0,94

C =3.400 x 0,92 x 1,00 x 0,98 x 0,94 = 2.882 SMP/jam
D; = 2.685/2.882 = 0,93
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Kecepatan bebas dasar

Tabel 4-12 vep= 61 km/jam
Tabel 4-13 FVi= -4 km/jam
Tabel 4-14 / Tabel 4-15 FVus= 0,99
Tabel 4-16 FVuk= 0,95

ve = (61-4) x 0,99 x 0,95 = 54 km/jam
vr = 38 km/jam, dengan menggunakan Gambar 4-2.

2a. Derajat kejenuhan dan kecepatan tempuh
¢ Jika warung-warung dipindahkan maka KHS membaik (KHS Sedang)
01=02=2.000x1+ 300 x 1,2 +1.300 x 0,25 = 3.685 SMP/jam

Tabel 4-1 Co =2x1.700 = 3.400 SMP/jam
Tabel 4-3 FCL =0,92
Tabel 4-4 FCpa= 1,00
Tabel 4-5/Tabel 4-6 FCus= 1,00
Tabel 4-7 FCuk= 0,94

C =3.400 x 0,92 x 1,00 x 1,00 x 0,94 = 2.940 SMP/jam
D; = 2.685/2.940 = 0,91
vg = (61-4) x 1,02 x 0,95 = 55 km/jam
vr = 40 km/jam, dengan menggunakan Gambar 4-2.
e Jika angkutan kota dipindahkan ke rute lain yang sejajar di dekatnya maka volume
yang harus dilayani turun menjadi:
g: = g2 = (2.000-650) x 1 + 300 x 1,2 + 1.300 x 0,25 = 2.035 SMP/jam.

Tabel 4-1 Co =2x1.700 = 3.400 SMP/jam
Tabel 4-3 FC. =0,92
Tabel 4-4 FCpa =1,00
Tabel 4-5/Tabel 4-6 FCus =0,98
Tabel 4-7 FCuk =0,94

C =3.400 x 0,92 x 1,00 x 0,98 x 0,94 = 2.882 SMP/jam
D; = 2.035/2.882 = 0,71
vg = (61-4) x 0,99 x 0,95 = 54 km/jam
vr= 46 km/jam, dengan menggunakan Gambar 4-2.
e Jika jalur lalu lintas diperlebar menjadi 14,0 m maka kapasitas jalan meningkat.
g1 =Q2=2.000 x 1+ 300 x 1,2 +1.300 x 0,25 = 2.685 SMP/jam.

Tabel 4-1 Co =2x1.700 = 3.400 SMP/jam
Tabel 4-3 FC. =1,00
Tabel 4-4 FCra =1,00
Tabel 4-5/Tabel 4-6 FCus =0,98
Tabel 4-7 FCu =0,94

C =3.400 x 1,00 x 1,00 x 0,98 x 0,94 = 3.132 SMP/jam
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D, =2.685/3.132 = 0,86
ve = 61 x 0,99 x 0,95 = 57 km/jam
vr= 44 km/jam, dengan menggunakan Gambar 4-2.
e Jika warung dipindahkan, angkutan kota dipindahkan, dan jalan dilebarkan menjadi

14,0 m maka kapasitas jalan meningkat besar (KHS Rendah).
g1 = g2 = (2.000-650) x 1 + 300 x 1,2 + 1.300 x 0,25 = 2.035 SMP/jam.
C =3.400 x 1,00 x 1,00 x 1,02 x 0,94 = 3.260 SMP/jam
D; =2.035/3.260 = 0,62
vg = 61 x 1,02 x 0,95 = 60 km/jam
vr= 53 km/jam, dengan menggunakan Gambar 4-2.

Pengerjaan dengan menggunakan Formulir JK-1, JK-1I, dan JK-III, ditunjukkan di bawah ini.
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FORMULIR JK-I

Tanggal/Bulan/Tahun 2019 Ditangani oleh: HI, AN
Provinsi Diperiksa oleh: HI
JALAN PERKOTAAN Kota Ukuran kota: 0,9 Juta

No. Ruas/Nama Jalan

DATA MASUKAN Segmen antara: dan

- DATA UMUM Kode Tipe daerah:

- DATA GEOMETRIK JALAN |Panjang Segmen Tipe jalan: 4/2T
Waktu Nomor soal: CONTOH 3

DENAH ATAU GAMBAR SITUASI SEGMEN JALAN

POTONGAN MELINTANG *#)

Sisi A Bahu Jalur lalu lintas pada jalan sedang Bahu Sisi B
atau jalan kecil 2/2-TT berbahu

Kereb+ Jalur lalu lintas pada jalan sedang Kereb+
Trotoar atau jalan kecil 2/2-TT berkereb Trotoar

0,50
N

[M -4 2,0 bl e i 60 wereiminiee 12,0 f-

Bahu Jalur lalu lintas pada jalan raya berbahu Bahu

[ ] | L '_,' |
! ! Kereb ! Kereb ! !

Trotoar Jalur lalu lintas pada jalan raya berkereb Trotoar

*) Gunakan sketsa potongan melintang yang sesuai dan tandai pada kotak yang tersedia di sebelah kiri

Parameter Sisi A Sisi B Total Rata-rata
Lebar jalur lalu lintas rata-rata 6,0 6,0 12,0 6,0
kereb (K) atau bahu (B) B B

Jarak kereb ke penghalang terdekat (m)

Lebar efektif bahu (dalam+luar) (m) 2,0 2,0 4,0 2,0
Jumlah bukaan dalam median tidak ada

KONDISI PENGATURAN LALU LINTAS

Batas kecepatan (km/jam) tidak ada rambu, praktis 40 km/jam
Pembatasan akses untuk tipe kendaraan tertentu tidak ada
Pembatasan parkir (periode waktu) tidak ada
Pembatasan berhenti (periode waktu) tidak ada
Lain-lain tidak ada

Gambar 11-10 Data potongan melintang jalan (contoh 3)
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FORMULIR JK-II
Tanggal/Bulan/Tahun Ditangani oleh:
Provinsi Diperiksa oleh:
JALAN PERKOTAAN |Kota Ukuran kota:
No. Ruas/Nama Jalan
DATA MASUKAN Segmen antara dan
- ARUS LALU LINTAS Kode Tipe daerah:
- HAMBATAN SAMPING |Panjang Segmen Tipe jalan:
Waktu Nomor soal:
LALU LINTAS HARIAN RATA-RATA TAHUNAN, LHRT
LHRT K Pemisahan arus arah 1/2 Komposisi (%)
(kend/hari) MP KB SM
ARUS LALU LINTAS, q
Baris |Tipe Kend MP KB SM Arot
1.1 [EMP Arah 1 1 1,2 0,25
1.2 |EMP Arah 2 (lihat Tabel 8) 1,2 0,25
5 Arah kend/jam | SMP/jam kend/jam | SMP/jam | kend/jam| SMP/jam Arah, % kend/jam [ SMP/jam
(1) (2) (3) (4) (5) (6) (7) (8) (9) (10)
3 1 2000 2000 300 360 1300 325 3600 2685
1350 1350 300 360] 1300 325 2950] 2035
5 1+2
6 Pemisahan arah, PA=q1/(q1+q2) 50%
. Faktor SMP, Feyp= 0,75
Fswp, jika angkot dipisahkan= 0,69

KELAS HAMBATAN SAMPING

Bila data rinci tersedia, gunakan tabel pertama untuk menentukan frekuensi bobot kejadian, dan selanjutnya gunakan tabel kedua. Bila
tidak, gunakan hanya tabel kedua.

1. Penentuan frekuensi kejadian:

Perhitungan frekuensi kejadian . o . Bobot X
berbobot kejadian per jam per 200 Tipe Kejadian HS Simbol o Frekuensi Bobot
m dari segme'n'JaIan yang diamati (11) (12) (13) (14) (15)=(13)x(14)
pada kedua sisi
Pejalan kaki PED 0,5
Parkir, kendaraan berhenti PSV 1,0
Kendaraan masuk + keluar EEV 0,7
Kendaraan lambat SMV 0,4
Total:
2. Penentuan kelas hambatan samping:
Frekuensi berbobot kejadian Kondisi khusus Kelas hambatan samping
(16) (17) (18) (19)
<100 Permukiman, hampir tidak ada kegiatan Sangat rendah SR
100-299 Permukiman, beberapa angkutan umum, dll. Rendah
300-499 Daerah industri dengan toko-toko di sisi jalan Sedang S
500-899 Daerah niaga dengan aktivitas sisi jalan yang tinggi Tinggi

>900 Daerah niaga dan aktivitas pasar sisi jalan yang sangat tinggi |Sangat tinggi ST

Gambar 11-11 Data lalu lintas (contoh 3)
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Formulir JK-1lI
JALAN PERKOTAAN Tanggal: 2019 [ Ditangani oleh: HI, AN
No.ruas/Nama jalan:
ANALISIS Kode segmen: Diperiksa oleh: HI
KECEPATAN DAN KAPASITAS |Periode waktu: Nomor soal: CONTOH 3
Kecepatan arus bebas MP: Vg = (Vigp + Vg ) X FVgus X FV g
Arah Kecepatan Arus Faktor Penyesuaian Kecepatan Arus
Bebas Dasar Lebar Jalur Hambatan Samping | Ukuran Kota Bebas MP
Veo Ve FVaus FVauk Ve,mp Tindakan
Tabel 4-12 Tabel 4-13 Tabel 4-14 Tabel 4-16 (2+(3))x(4)x(5)
(km/jam) (km/jam) Tabel 4-15 (km/jam)
(1) (2) (3) (4) (5) (6) (7)
1 61 -4 0,99 0,95 54 1. Eksisting
2 61 -4 1,02 0,95 55 2. Warung pindah
3 61 -4 0,99 0,95 54 3. Angkot pindah
4 61 0 0,99 0,95 57 4. Ljg = 14 msaja
5. langkah 2, 3, 4
5 61 0 1,03 0,95 60 L 2
dikerjakan sama

Kapasitas: C=CoxFC_x FCpp x FCys X FCyg

Faktor penyesuaian untuk Kapasitas Kapasitas
Kapasitas dasar Lebar jalur Pemisahan arah Hambatan Ukuran kota c
Arah G FC, FCpa samping FCux (8)x(9)x
Tabel 4-1 Tabel 4-3 Tabel 4-4 FCus Tabel 4-7 (10)x(11)x(12)
SMP/jam Tabel 4-5 SMP/Jam
Tabel 4-6
(7 (8) ) (10) (11) (12) (13)
1 3400 0,92 1,00 0,98 0,94 2882
2 3400 0,92 1,00 1,00 0,94 2940
3 3400 0,92 1,00 0,98 0,94 2882
4 3400 1,00 1,00 0,98 0,94 3132
5 3400 1,00 1,00 1,02 0,94 3260

Kecepatan tempuh MP (vy;p) dan waktu tempuh (wy)

Arus lalu lintas Derajat kejenuhan | Kecepatan tempuh Panjang Waktu tempuh
q D, Ve segmen wr
Arah Dari formulir JK-1I Gambar 4-1 dan P Tindakan
(15)/(13) Gambar 4-2 (18)/(17)
SMP/jam km/jam km Jam
(14) (15) (16) (17) (18) (19)
1 2685 0,93 38 1 0,0263 1. Eksisting
2 2685 0,91 40 1 0,0250 2. Warung pindah
3 2035 0,71 46 1 0,0217 3. Angkot pindah
4 2685 0,86 44 1 0,0227 4. L = 14 msaja
5 2035 0,62 53 1 0,0189 5.langkah 2,3, 4

dikerjakan semua

Gambar 11-12 Analisis kapasitas dan kinerja (contoh 3)
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11.3.4 Contoh 4 Operasional Lalu Lintas Jalan Tipe 4/2-T

Geometri . Desain standar:

- Lebar lajur 3,5 m
- Lebar bahu 2,0 m pada kedua sisi kereb atau bahu (pilihan anda)
- Dengan median atau tanpa median (pilihan anda)

Lalu lintas  : Perkiraan volume jam puncak tahun ke 10 adalah 3.000 kend/jam

Derajat kejenuhan pada akhir tahun rencana ke 10 adalah <0,6
Pemisahan arah 50-50
Pertumbuhan lalu lintas tahunan: 8%
Lingkungan : Ukuran kota 300.000 jiwa
KHS: Sedang

Pertanyaan : Berapa lajur standar yang diperlukan?

Penyelesaian :

a. Berdasarkan Tabel 11-5 untuk memilih tipe jalan yang ekonomis, volume lalu lintas tahun
ke-1 sebaiknya disesuaikan karena ada perbedaan pertumbuhan lalu lintas (8%), ukuran
kota, dan komposisi lalu lintas. Perhitungannya mengikuti prosedur sebagai berikut.
Volume jam puncak tahun ke 1 (qq):

3000

= m = 1389,58 kend/jam

d1

Desain jalan baru di perkotaan biasanya untuk 23 tahun dengan faktor pertumbuhan lalu
lintas 6,5%. Jika pertumbuhan lalu lintas 8%, dianggap terlalu tinggi, dilakukan “koreksi”
dengan prosedur hitungan sebagai berikut. q; yang disesuaikan faktor pertumbuhannya
(g:") adalah

. 1390 x (1 +0,08)23
B =TT 0,065)2

= 1916,85 kend/jam

g:" yang dikoreksi terhadap ukuran kota dan komposisi lalu lintas (g:™) adalah

41" =1916,85 x 220 x 278 5 2% _ 171,86 kend /jam
1,00 0,679 0,98

Keterangan: Asumsi tahun ke-10 ukuran kota sudah menjadi 1,0-3,0 juta jiwa, maka faktor koreksi
ukuran kota untuk ukuran kota 0,1-0,5 juta jiwa adalah 0,9 dan untuk ukuran kota 1,0-3,0 juta jiwa
adalah 1,0. Komposisi lalu lintas normal untuk ukuran kota 0,1-0,5 juta jiwa adalah
MP:KS:SM=45%:10%:45% dan untuk ukuran kota 1,0-3,0 juta jiwa adalah
MP:KS:SM=36%:7%:57%. Fsvp untuk ukuran kota 0,3 juta jiwa adalah 0,76 dan untuk ukuran kota
1,0-3,0 juta jiwa adalah 0,679. KHS tahun ke-10 dianggap tinggi.

Maka untuk arus lalu lintas tahun ke satu 1871,86 kend/jam diperoleh tipe jalan 4/2-T.

b. Berdasarkan kinerja lalu lintas pada akhir tahun rencana ke-10, qJP = 3000 kend/jam pada
jalan 4/2-T berkereb (asumsi KHS tahun ke-10 tinggi dan ukuran kota sudah menjadi 1,0-
3,0 juta jiwa) adalah:

qjp = 3000 x 0,679 = 2037 SMP/jam
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Perhitungan melalui Formulir JK-III disimpulkan bahwa jalan 4/2-T berkereb memadai
melewatkan lalu lintas pada D; <0,6.

Menggunakan Tabel 11-4, lalu lintas pada akhir tahun rencana ke-10 perlu disesuaikan
KHS-nya menjadi Rendah, apabila diasumsikan ukuran kota sudah menjadi 1,0-3,0 juta
jiwa, maka pada jalan 4/2-T nilai g;r sebesar 3.158 kend/jam. Tipe jalan 4/2-T yang
dilengkapi kereb, diperoleh D;= 0,36 untuk K= 9%, mampu menampung g= 3.600 kend/jam
sehingga memadai untuk menampung keperluan tersebut.

Kesimpulan: Sebaiknya gunakan tipe jalan 4/2-T untuk efisiensi anggaran.

Formulir JK - Il
JALAN PERKOTAAN Tanggal: 2019 [Ditangani oleh: AN
No.ruas/Nama jalan:
ANALISIS Kode segmen: Diperiksa oleh: AN
KECEPATAN DAN KAPASITAS Periode waktu: Nomor soal: CONTOH 4
Kecepatan arus bebas MP: vg = (vgp + Vg ) X FVgys X FVg
Arah Kecepatan Arus Faktor Penyesuaian Kecepatan Arus
Bebas Dasar Lebar Jalur Hambatan Samping | Ukuran Kota Bebas MP
Vep VgL FVgus FVauk Vg,mp
Tabel 4-12 Tabel 4-13 Tabel 4-14 Tabel 4-16 ((2)+(3))x(4)x(5)
(km/jam) (km/jam) Tabel 4-15 (km/jam)
(1) (2) (3) (4) (5) (6)
Kapasitas: C = Cy x FC_ x FCpp X FCys X FCyy¢
Faktor penyesuaian untuk Kapasitas Kapasitas
Kapasitas dasar Lebar jalur Pemisahan arah Hambatan Ukuran kota C
G FCy, FCpa samping FCux (8)x(9)x
Arah
Tabel 4-1 Tabel 4-3 Tabel 4-4 FCys Tabel 4-7 (10)x(11)x(12)
SMP/jam Tabel 4-5 SMP/jam
Tabel 4-6
(7) (8) (9) (10) (11) (12) (13)
2/2-TT 2800 1 1,00 0,88 1 2464
4/2-T 3400 1 1,00 0,95 1 3230
Kecepatan tempuh MP (v,,p) dan waktu tempuh (wy)
Arus lalu lintas Derajat kejenuhan | Kecepatan tempuh Panjang Waktu tempuh
q D, Ve segmen Wy
Dari formulir JK-1I Gambar 4-1 dan P
Arah Keterangan
(15)/(13) Gambar 4-2 (18)/(17)
SMP/jam km/jam km Jam
(14) (15) (16) (17) (18) (19)
2/2-TT 1760 0,71 2/2-T
a/2-T 1019 0,32 4/2-TT

Gambar 11-13 Analisis kapasitas dan kinerja (contoh 4)
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11.3.5 Contoh 5 Desain Jalan Baru

Geometri . Desain standar:

- Lebar lajur 3,5 m
- Jarak kereb-penghalang pada kedua sisi 2,0 m
- Jalan Raya

Lalu lintas : Perkiraan LHRT adalah 30.000 kend/hari

Derajat kejenuhan 0,6 atau lebih kecil, diperlukan untuk akhir tahun rencana
Pemisahan arah 60:40

Lingkungan : Ukuran kota 1,0-3,0 juta
KHS: Sedang

Pertanyaan : Apakah jalan empat lajur akan mencukupi?

Penyelesaian : LHRT untuk pemisahan 60:40, menjadi 30.000/0,94 = 31.915 kend/hari
Faktor penyesuaian arah diperlukan untuk menyesuaikan kondisi segmen
jalan ideal 50-50 pada Tabel 4-2 sehingga dapat digunakan Tabel 11-2
sampai Tabel 11-4.
Tipe jalan 4/2-T yang dilengkapi bahu, memiliki kinerja D,= 0,32 dan mampu
mengakomodasi LHRT = 35.000 kend/hari dengan kecepatan operasional 60
km/jam, sehingga jalan 4/2-T akan memadai untuk kondisi seperti pada soal
ini.
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11.4 Contoh Tipikal Penetapan Hambatan Samping Pada Jalan Perkotaan

Gambar 11-14 Segmen Jalan RE. Martadinata Tasikmalaya (Tipe 2/2-TT)

Segmen jalan dalam Gambar 11-14 berlokasi di lingkungan permukiman, dengan jalan masuk
langsung dari setiap persil rumah tinggal. Pada saat pengamatan volume kendaraan di
segmen jalan ini tidak terganggu oleh kendaraan yang keluar-masuk dari persil tersebut, tidak
ada kendaraan parkir/berhenti, tidak ada orang yang menyeberang, dan tak ada kendaraan
tak bermotor/lambat yang menghambat pergerakan kendaraan bermotor. Dengan demikian,
hambatan samping pada segmen jalan ini dapat dikategorikan Rendah.

Gambar 11-15 Segmen Jalan Dr. Cipto Mangunkusumo, Cirebon (Tipe 4/2-T)

Segmen jalan dalam Gambar 11-15 berlokasi di lingkungan perkantoran dengan sedikit
potensi komersial, pada saat pengambilan data, tidak ada kendaraan yang keluar-masuk
perkantoran, maupun parkir/berhenti pada segmen jalan ini, tidak ada pejalan kaki yang
menyeberang, dan terdapat kendaraan lambat (sepeda) dengan frekuensi yang kecil (satu).
Oleh karenanya segmen jalan ini masih dapat dikategorikan Rendah.
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Gambar 11-16 Segmen Jalan A.Yani, Bandung (Tipe 3/1)

Pada Gambar 11-16 segmen jalan berlokasi di lingkungan komersial, yang memungkinkan
banyak terjadi penyeberangan orang, dengan kendaraan parkir di samping kanan-kirinya,
yang sudah pasti menyebabkan banyak terjadi aktivitas keluar-masuk area parkir-segmen
jalan (terutama lajur sisi), dan terdapat kendaraan lambat (roda jualan). Oleh karenanya

hambatan samping pada segmen jalan ini dapat dikategorikan Tinggi.
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Gambar 11-17 Segmen Jalan Jenderal A. Yani (Tipe 2/2-TT), Bandung

Segmen jalan pada Gambar 11-17 ini masih berlokasi di lingkungan komersial, sehingga
kategori KHS yang bisa disimpulkan sama dengan Gambar 11-16, yaitu Tinggi.
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Gambar 11-18 Segmen Jalan Ir. H. Djuanda, Bandung (Tipe 4/2-T)

Pada Gambar 11-18 terlihat di sepanjang segmen banyak kendaraan berhenti/parkir hingga
memakan setengah badan jalan, lokasi segmen jalan di area pendidikan dan komersial
berpotensi menyebabkan banyaknya penyeberang jalan dan pejalan kaki, lokasi yang berada
di area pendidikan juga menyebabkan banyaknya pedagang kaki lima yang berarti banyaknya
kendaraan lambat di area ini. Oleh karenanya KHS pada Gambar 11-18 dapat dikategorikan
sangat tinggi.
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11.5 Pertimbangan Teknis Dalam Pemilihan Tipe Jalan Perkotaan

Analisis kapasitas Jalan Perkotaan jalan baru atau jalan eksisting yang akan ditingkatkan

harus selalu mempertahankan D; 0,85, desain harus mempertimbangkan standar jalan yang
berlaku di Indonesia, nilai ekonomi, pengaturan lalu lintas terhadap keselamatan lalu lintas,
dan emisi kendaraan sebagaimana diuraikan sebagai berikut:

1)

2)

3)

Memenuhi standar jalan Indonesia yang merujuk kepada Peraturan Menteri Pekerjaan

Umum Nomor 5 Tahun 2023 tentang Persyaratan Teknis Jalan dan Perencanaan Teknis

Jalan. Untuk jalan baru, ketentuannya tergantung dari fungsi jalan (Arteri, Kolektor, lokal),

dan kelas jalan (I, Il, 1ll, dan kelas khusus). Untuk setiap kelas jalan, lebar jalur lalu lintas,

lebar bahu, dan parameter alinemen jalan ditetapkan dengan rentang nilai tertentu,
sekalipun tidak secara eksplisit mengkaitkan tipe jalan dengan fungsi dan kelas jalan.

Paling ekonomis. ambang volume lalu lintas tahun ke-1 (Qthun ke-1) UNtuk desain yang

paling ekonomis dari jalan perkotaan yang baru berdasarkan analisis BSH diberikan pada

Tabel 11-5. sebagai fungsi dari KHS untuk dua kondisi yang berbeda:

a. untuk konstruksi baru, anggapan umur desain 23 tahun;

b. untuk peningkatan jalan eksisting (pelebaran jalan) dengan dua anggapan, yaitu 1)
jalan akan diperlebar secara bertahap masing-masing segera setelah layak secara
ekonomis, dan 2) umur desain 10 tahun.

Rentang ambang Quanun ke-1 UNtuk lebar jalur lalu lintas tertentu dan BSH terendah
ditunjukkan pada Tabel 11-5, untuk ukuran kota 1-3 juta jiwa. Nilai ambang sedikit lebih
rendah untuk kota yang lebih kecil, dan sedikit lebih tinggi untuk kota yang lebih besar.

Tabel 11-5 Rentang (tanun ke-1 UNtuk pemilihan tipe jalan, ukuran kota 1-3 juta jiwa

JALAN BARU Rentang ambang batas q tahun ke 1
S Tipe jalan 2/2-TT 4/2-T 6/2-T
Tipe jalan dengan L; ...
Ly =6m m 10m 12m 14m 21m
Alinemen |KHS Rendah |150-200|200-300 |350-500 650-950 650-1500 | >2000
Datar: KHS Tinggi |150-200 | 200-300 |300-400 550-700 550-1350 | >1600
PENINGKATAN JALAN
2[2-TT 4/2-T 6/2-T
(PELEBARAN)
. 10 m tidak terbagi| 12 m ke | 12 m ke
Pelebaran dari ... ke ... 6 ke 7m )
ke 12 m terbagi 14 m 21m
Alinemen| KHS Rendah 900 1800 1950
Datar:| KHS Tinggi 800 1500 1600 3550
Memiliki kinerja lalu lintas yang optimum. Tujuan umum pada analisis desain dan analisis

operasional jalan eksisting adalah membuat dan memperbaiki geometrik agar dapat
mempertahankan kinerja lalu lintas yang diinginkan. Gambar 11-19 dan Gambar 11-20
menunjukkan hubungan antara kecepatan tempuh rata-rata (km/jam) MP dengan volume
lalu lintas total kedua arah pada berbagai tipe jalan perkotaan dengan KHS rendah dan
tinggi. Hubungan tersebut menunjukkan rentang g masing-masing tipe jalan, dan dapat
digunakan sebagai sasaran desain atau alternatif anggapan, misalnya dalam analisis
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Kecepatan MP, km/jam

Kecepatan MP, km/jam

Lampiran Kapasitas Jalan Perkotaan

desain dan operasional untuk meningkatkan suatu segmen jalan. Dalam hal ini, agar D;
pada jam puncak akhir tahun desain tidak melebihi 0,85.
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I N DS =025
]
— | DS=05
:E\‘LQ——\ TT— |
‘_____h-_—b_'_i:7i'*—h—»_s__ ‘i;7-“;::t:t:::"<L‘*‘-_H -~=__-~N§__ﬁt>‘£)s =075
7 P 11 ===
‘\\\\\\\\\7(:;\\_\ ’4/4’ “““‘~\\::jh:\\\\\“\\\\\ -““““* \\\\\“\\
7 -
# —
\\\f\\\\7§ \:><\ \\\_ \\\\ T& be 10
/ \\\7<\\\\\\\\>x(/ I e e e e PR =T 21m
i L =21" 14m 18m !
T ———
W N 12m 6/2-T
|/ /7\ \/" 10m ull
o /w’ 7m 4/2-T
Iy / s Bm —||
I 212-TT
/ 7 s
’lf pd A"
Iy _,/
I/ ,
Iy
I///
11 7
1,7

1000 2000 3000 4000

5000

6000

7000 8000

9000 10000

Arus lalu lintas (grotaL), kend/jam

11000

12000

13000 14000

Ukuran kota: 1 — 3 juta jiwa, jalan dilengkapi Bahu, Hambatan Samping Tinggi

15000

DS=0,25

DS=075

— |
A
7
/
/

1
A

—
—
\\“~\\\ / P
i
+
I
I
!

<
// /\/7\&\, =17

R
N
‘*vg__'::-
A e
N

10m

DS=1,0
21m

1000 2000 3000 4000

5000

6000

7000 8000

9000 10000

Arus lalu lintas (groral). kend/jam

11000

12000

Gambar 11-19 Kinerja lalu lintas Jalan Perkotaan
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5)

Lampiran Kapasitas Jalan Perkotaan
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Gambar 11-20 Kinerja lalu lintas Jalan Perkotaan (lanjutan)
Mempertimbangkan keselamatan lalu lintas. Tabel 11-6 dapat digunakan sebagai bahan

pertimbangan.
Mempertimbangkan dampaknya terhadap lingkungan. Emisi gas buang kendaraan dan
kebisingan berkaitan erat dengan arus lalu lintas dan kecepatan. Pada arus lalu lintas
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6)

Lampiran Kapasitas Jalan Perkotaan

yang konstan, emisi ini berkurang selaras dengan pengurangan kecepatan selama jalan
tidak mengalami kemacetan. Jika volume lalu lintas mendekati kapasitas (D; >0,85) atau
kepadatan arus sudah melampaui kepadatan kapasitas, maka kondisi arus menjadi tidak
stabil, arus sangat sensitif terhadap berhenti dan berjalan, sering macet, dan akan
menaikkan emisi gas buang serta kebisingan jika dibandingkan dengan kondisi lalu lintas
yang stabil.

Tabel 11-6 Pengaruh desain geometri terhadap tingkat kecelakaan

No. | Tipe/Jenis desain Keterangan

1 | Pelebaran lajur Menurunkan tingkat kecelakaan 2-15% per
meter pelebaran

2 | Pelebaran dan perbaikan | Menaikkan tingkat keselamatan lalu lintas,
kondisi permukaan bahu | walaupun dengan derajat yang lebih kecil
dibandingkan pelebaran jalan

3 | Median Menurunkan hingga 30%

4 | Median penghalang Mengurangi kecelakaan fatal, tapi menaikkan
kecelakaan rugi material

5 | Batas kecepatan Menurunkan sesuai dengan faktor

(vsesudah /vsebelum)2

Mempertimbangkan hal-hal teknis, sebagaimana tercantum dalam Tabel 11-7 dalam
melaksanakan desain teknis rinci.

Tabel 11-7 Detail Teknis yang harus menjadi pertimbangan dalam desain teknis rinci

7)

8)

No. Detail teknis

1 | Standar jalan harus dipertahankan tetap sepanjang segmen jalan.

Bahu jalan harus diperkeras dengan perkerasan berpenutup dan rata sama
2 | tinggi dengan jalur lalu lintas sehingga dapat digunakan oleh kendaraan yang
berhenti sementara.

Halangan seperti tiang listrik, pohon, dan lain-lain. tidak boleh terletak di bahu
jalan, lebih baik jika terletak jauh di luar bahu untuk kepentingan keselamatan.

Berdasarkan LHRT yang dihitung dengan metode perhitungan yang benar. Secara ideal,
LHRT didasarkan atas perhitungan lalu lintas menerus selama 1 (satu) tahun. Jika
diperkirakan, maka cara perkiraan LHRT harus didasarkan atas perhitungan lalu lintas
yang mengacu kepada ketentuan yang berlaku atau yang dapat
dipertanggungjawabkan. Misal perhitungan lalu lintas selama 7 (tujuh) hari atau 40
(empat puluh) jam, perlu mengacu kepada ketentuan yang berlaku sehingga diperoleh
validitas dan akurasi yang memadai.

Berdasarkan nilai ;e yang dihitung menggunakan nilai faktor K yang berlaku.
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Lampiran Kapasitas Jalan Perkotaan

11.6 Parameter-Parameter Untuk Jalan Perkotaan 4/2-TT

Tabel 11-8 Kapasitas dasar dan ekuivalensi mobil penumpang

Kapasitas Dasar (SMP/jam) 1500 per lajur

Ekuivalensi Mobil Penumpang

a. g < 3700 kend/jam

EMPks 1,3

EMPwnc 0,4
b. g 2 3700 kend/jam

EMPks 1,2

EMPwmc 0,25

Tabel 11-9 Faktor koreksi kapasitas akibat perbedaan lebar lajur

Lebar Lajur Efektif
: FCus
per lajur (m)

3,00 0,91
3,25 0,95
3,50 1,00
3,75 1,05
4,00 1,09

Tabel 11-10 Faktor koreksi kapasitas akibat PA

PA %-%

50-50

55-45

60-40

65-35

70-30

FCra

1,00

0,985

0,97

0,955

0,94

Tabel 11-11 Faktor koreksi kapasitas akibat KHS pada jalan dengan bahu

Dokumen ini tidak dikendalikan jika di unduh/Uncontrolled when downloaded

FCus
KHS Lebar bahu efektif Lgg, m

<0,5 1,0 15 22,0

Sangat Rendah 0,96 0,99 1,01 1,03
Rendah 0,94 0,97 1,00 1,02
Sedang 0,92 0,95 0,98 1,00
Tinggi 0,87 0,91 0,94 0,98
Sangat Tinggi 0,80 0,86 0,90 0,95
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Tabel 11-12 Faktor koreksi kapasitas akibat KHS pada jalan dengan berkereb

FChus
KHS Jarak kereb k.e penghalang
terdekat sejauh Lkp, m

<0,5 1,0 15 >2,0

Sangat Rendah 0,95 0,97 0,99 1,01
Rendah 0,93 0,95 0,97 1,00
Sedang 0,90 0,92 0,95 0,97
Tinggi 0,84 0,87 0,90 0,93
Sangat Tinggi 0,77 0,81 0,85 0,90

Tabel 11-13 Kecepatan arus bebas dasar

Vep, kKm/jam

Rata-rata semua
kendaraan

53 46 43 42

MP KS SM

Tabel 11-14 Nilai koreksi kecepatan arus bebas dasar akibat lebar lajur

Lebar Lajur Efektif VL
per lajur (m) (km/jam)
3,00 -4
3,25 -2
3,50 0
3,75 2
4,00

Tabel 11-15 Faktor koreksi kecepatan arus bebas akibat hambatan samping untuk
jalan berbahu

FVgus berdasarkan Lge (M)
i <0,5m 1,0m 1,5m >2m
SR 1,02 1,03 1,03 1,04
R 0,98 1,00 1,02 1,03
S 0,94 0,97 1,00 1,02
T 0,89 0,93 0,96 0,99
ST 0,84 0,88 0,92 0,96
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Lampiran Kapasitas Jalan Perkotaan

Tabel 11-16 Faktor koreksi kecepatan arus bebas akibat hambatan samping untuk

jalan berkereb

FVsus berdasarkan Lkp (M)
KHS <0,5m 1,0m 1,5m >2m
SR 1,00 1,01 1,01 1,02
R 0,96 0,98 0,99 1,00
S 0,91 0,93 0,96 0,98
T 0,84 0,87 0,90 0,94
ST 0,77 0,81 0,85 0,90
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12. Lampiran Kapasitas Simpang APILL

12.1 Parameter Perhitungan

Arus Jenuh Dasar, J,

9000 -
8000 f
7000 E
6000 f
5000 f
4000 E
3000 f
2000 f

1000 1

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13
Lebar Efektif, L, (meter)

Gambar 12-1 Arus jenuh dasar untuk pendekat terlindung (tipe P)
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Gambar 12-12 Faktor koreksi untuk belok kanan (Fgka), pada pendekat tipe P dengan
jalan dua arah, dan Lg ditentukan oleh Lw

1,00 |

0,98 ]

0,96 1

0,94

0,92 ]

0,90

I:BKi

0,88 ]

0,86 ]

0,84

0,82 ]

8 +~+—-+—+1+ r—++14tH-———t -t 1ttt
0 0,1 0,2 0,3 0,4 0,5 0,6 0,7 0,8 0,9 1
RBl(i
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dan Le ditentukan oleh L
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Gambar 12-17 Penentuan rasio kendaraan terhenti, Rkn

Tabel 12-1 Faktor koreksi ukuran kota (Fuk)

Jumlah penduduk
kota(Juta jiwa)

Faktor koreksi
ukuran kota (Fuk)

>3,0
1,0-3,0
0,5-1,0
0,1-0,5

<0,1

1,05
1,00
0,94
0,83
0,82

Tabel 12-2 Waktu siklus (s) yang layak

Tipe pengaturan

s yang layak(detik)

Pengaturan dua-fase
Pengaturan tiga-fase
Pengaturan empat-fase

40-80
50-100
80-130
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Tabel 12-3 Faktor koreksi untuk tipe lingkungan, hambatan samping, dan kendaraan
tak bermotor (Fus)

Tipe Hambatan i Rasio kendaraan tak bermotor
Lingkungan | samping Tipe fase 0,00 0,05 0,10 0,15 0,20 | 20,25
Komersial Tinggi Terlawan 0,93 0,88 0,84 0,79 0,74 0,70
(KOM) Terlindung | 0,93 0,91 0,88 0,87 0,85 0,81

Sedang Terlawan 0,94 0,89 0,85 0,80 0,75 0,71
Terlindung | 0,94 0,92 0,89 0,88 0,86 0,82
Rendah Terlawan 0,95 0,90 0,86 0,81 0,76 0,72
Terlindung | 0,95 0,93 0,90 0,89 0,87 0,83
Permukiman | Tinggi Terlawan 0,96 0,91 0,86 0,81 0,78 0,72
(KIM) Terlindung | 0,96 0,94 0,92 0,99 0,86 0,84
Sedang Terlawan 0,97 0,92 0,87 0,82 0,79 0,73
Terlindung | 0,97 0,95 0,93 0,90 0,87 0,85
Rendah Terlawan 0,98 0,93 0,88 0,83 0,80 0,74
Terlindung | 0,98 0,96 0,94 0,91 0,88 0,86
Akses Tinggi/ Terlawan 1,00 0,95 0,90 0,85 0,80 0,75
Eir%atas ii‘;ﬁ;ﬂ/ Terlindung | 1,00 |098 [095 [093 |090 |0,88
12.2 Tipikal Geometri dan Pengaturan Fase
Tabel 12-4 Tipikal geometri dan pengaturan jenis fase
Tipe Pendekat jalan mayor Pendekat jalan minor Jenis fase
STPTE O | jumiah | cdian | BkiaT | YN | median | BKigT o BKa (0)
lajur lajur 10/10 25/25

411 1 Tanpa Tanpa 1 Tanpa Tanpa 42 42

412 2 Ada Tanpa 1 Tanpa Tanpa 42 42

422 2 Ada Tanpa 2 Ada Tanpa 42 42

4221 2 Ada Ada 2 Ada Ada 42 42

423 3 Ada Tanpa 2 Ada Tanpa 43A 43C

433 3 Ada Tanpa 3 Ada Tanpa 44C 44B

433L 3 Ada Ada 3 Ada Ada 44A 44B

434 4 Ada Tanpa 3 Ada Tanpa 44C 44B

444 4 Ada Tanpa 4 Ada Tanpa 44C 44B

444L 4 Ada Ada 4 Ada Ada 44C 44B
445L 5 Ada Ada 4 Ada Ada 44C 44B
455L 5 Ada Ada 5 Ada Ada 44C 44B

311 1 Tanpa Tanpa 1 Tanpa Tanpa 32 32

312 2 Ada Tanpa 1 Tanpa Tanpa 32 32

322 2 Ada Tanpa 2 Ada Tanpa 32 32

323 3 Ada Ada 2 Ada Ada 33 33

333 3 Ada Tanpa 3 Ada Tanpa 33 33

333L 3 Ada Ada 3 Ada Ada 33 33
CATATAN Lihat Gambar A.1-A.3 dalam Lampiran A untuk kode pengaturan jenis fase
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Gambar 12-21 Tipikal pengaturan fase APILL pada Simpang-3

42 Pengaturan 2 fase,
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43A pengaturan 3 fase, pe-
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dekat utara (fase 3)
438 pengaturan 3 fase;
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Gambar 12-22 Tipikal pengaturan APILL pada Simpang-4 dengan 2 fase dan 3 fase
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12.3 Pertimbangan Teknis

Tabel 12-5 Detail teknis dalam perencanaan teknis rinci

No. Detail teknis

1 | Area konflik Simpang APILLdirencanakan sekecil mungkin.

2 | Simpang APILL berbentuk simetris, artinya jarak dari garis henti terhadap titik
perpotongan untuk gerakan lalu lintas yang berlawanan adalah relatif sama.

3 | Lajur bersama untuk lalu lintas lurus dan membelok digunakan sebanyak mungkin
dibandingkan dengan lajur terpisah untuk lalu lintas membelok saja.

4 | Lajur terdekat dengan kereb sebaiknya dibuat lebih lebar dari lebar lajur baku, hal ini
diperlukan untuk memfasilitasi lalu lintas kendaraan tak bermotor.

5 | Pada simpang APILL tipe jalan Sedang atau jalan Kecil, harus digunakan median bila
lebar jalur jalan per arah lebih dari 10 m. Median dapat hanya sepanjang antrian yang
paling panjang terjadi. Hal ini mempermudah pejalan kaki menyeberang dengan
memperpendek jarak penyeberangan. Median juga digunakan untuk penempatan
tiang APILL kedua (yang pertama di ujung kiri pendekat dan yang kedua pada
median).

6 | Pada pengaturan dua fase atau fase yang mengizinkan arus membelok bersamaan
dengan ijin jalan bagi pejalan kaki, marka penyeberangan pejalan kaki (zebra cross)
sebaiknya ditempatkan 3—4 m mundur dari garis lurus perkerasan (Gambar A.7) untuk
mempermudah kendaraan yang membelok berhenti menunggu untuk
mempersilahkan pejalan kaki menyeberang, dan tidak menghalangi kendaraan-
kendaraan yang bergerak lurus.

7 | Pada pengaturan fase yang tidak menimbulkan konflik antara arus belok kiri dengan
pejalan kaki, sebaiknya marka zebra cross ditempatkan pada garis lurus perkerasan
sehingga lintasan kendaraan melalui simpang APILL mulai dari garis henti menjadi
lebih pendek, memungkinkan arus menyelesaikan lintasan di simpang APILL dengan
lebih cepat.

8 | Perhentian bus sebaiknya ditempatkan setelah simpang APILL, yaitu pada jalur keluar
dan bukan pada pendekat arus masuk, dan tidak menjadi penghalang arus keluar
simpang APILL.

9 | Pada arus dengan komposisi sepeda motor yang tinggi (>50%), untuk menampung
SM yang terhenti dan berakumulasi selama waktu isyarat merah, garis henti
ditempatkan mundur sampai dengan 20 m untuk penempatan Ruang Henti Khusus
(RHK) bagi SM. RHK dapat mengurangi konflik antara kendaraan roda 4 atau lebih
dengan SM. Perencanaan RHK agar mengacu pada pedoman yang berlaku.
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Tabel 12-6 Angka kecelakaan lalu lintas pada beberapa jenis persimpangan sebagai
bahan pertimbangan keselamatan dalam pemilihan tipe Simpang APILL

Angka kecelakaan lalu

No. Tipel/jenis persimpangan lintas dan keterangan

1 | Simpang 0,60 laka/108 kend
Simpang APILL 0,43 laka/10° kend
Bundaran 0,30 laka/10% kend

2 Sfmpang-S berbentuk T dibandingkan dengan 40% lebih rendah
Simpang-4

3 | Simpang Y dibandingkan dengan Simpang-3 15-50% lebih tinggi
berbentuk T

4 | Jika ada median pada jalan mayor berkurang sedikit

5 | Simpang dengan pengaturan yang mendahulukan
kendaraan dari arah lain (Yield) dibandingkan dengan lebih rendah dari 60%
memprioritaskan dari Kiri

6 Sllmpar.1g dengan penga.turan tanda  Stop lebih rendah dari 40%
dibandingkan dengan tanda Yield

7 | Simpang APILL dibandingkan dengan Simpang lebih rendah dari 20-50%
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Tabel 12-7 Ambang arus total tahun ke-1 untuk memilih tipe Simpang APILL baru yang
paling ekonomis

Kondisi Ambang arus total simpang (kend/jam)
Ukuran Rexa/Reki Tipe Simpang:
Kota Rmami N
(Juta Jiwa) (%) 411 412 422 422L 423 433 433L 434L 444
1,0-3,0 1/1 10/10 <2050 2050 2850 3100 3350 3900
25/25 <1800 1800 - 2300 2700 -
1,5/1 10/10 <1900 1900 2400 3000 - 3250 3400 3900 4100
2/1 10/10 <1900 1900 2300 2950 - 3100 3500 3900 4300
0,5-1,0 1/1 10/10 < 2050 2050 2850 3100 3900 4100
0,1-0,5 1/1 10/10 < 2050 2050 3100 - 3350 3900
Ukuran Raka/Rexi Tipe Simpang:
Kota Rmami %
(Juta Jiwa) (%) 311 312 322 323 333L 333
1,0-3,0 1/1 10/10 <1500 1500 2550-3900 -
25/25 <1350 1350 1900-3650 -
1,5/1 10/10 <1350 1500 2200 2550 3000 3800-4100
2/1 10/10 <1600 1600 2200 2550 3150 3800-4100
0,5-1,0 1/1 10/10 <1500 1500 2550-4300
0,1-0,5 1/1 10/10 <1500 1500 2550-3900

Tabel 12-8 Perkiraan Tiatarata Simpang-3 dan 4, untuk UK 1-3 juta jiwa dan Rmami 1:1

Dokumen ini tidak dikendalikan jika di unduh/Uncontrolled when downloaded

Kondisi Lalu Lintas | Tratarata (A€tik/SMP)
Tipe Simpang : 411 412 422 4221 423 433 433L 434 444
Oswi/dexa| C.SMPfiam: 2700 3500 4200 4500 4300 4400 5100 5400 6100
Fewe: 0,765 0765 0,765 0,765 0,737 0683 0,683 0,683 0,683
0,00 0 9 9 9 13 25 23 25 24
0,25 9 10 10 9 13 26 24 27 26
10% q
= 050 10 13 12 1 17 34 31 33 31
10% C
0,75 18 19 17 17 25 34 38 42 42
1,00 59 61 47 42 70 84 93 94 87
Gl C,SMPflam: 2300 2900 3400 4400 3900 4100 5400 4800 5400
BriTBKa Fsewe: 0765 0,765 0765 0,765 0,737 0683 0683 0683 0,683
0,00 10 10 10 9 17 25 20 25 26
0,25 10 10 10 9 18 26 21 26 27
25% q
0,50 1 12 12 10 22 30 24 33 32
25% C
0,75 15 19 18 1 14 49 38 52 51
1,00 43 43 39 60 83 124 82 133 128
Tipe Simpang : 311 312 322 323 333 333L
Oexi/dexa| C,SMPflam: 2700 3500 4200 4500 4300 4400
Fswp: 0,765 0,765 0,765 0,765 0,737 0,683
0,00 9 10 10 15 17 15
0,25 10 10 10 16 19 16
10% q
= 050
00, C 11 12 13 19 23 18
0,75 18 20 20 28 33 26
1,00 48 63 62 65 83 66
C,SMPflam: 2300 2900 3400 4400 3900 4100
Ugi/dBka
Fewe: 0765 0765 0,765 0,765 0,737 0,683
0,00 10 10 10 14 18 14
0,25 10 10 11 15 18 15
25% q 0,50 12 11 11 18 22 18
25% c 0,75 16 17 17 27 34 26
1,00 48 38 38 62 78 68
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12.4 Formulir Perhitungan

Formulir SA-I
SIMPANG APILL Tanggal: Ditangani oleh :
DATA: Kota:
GEOMETRI Simpang:
PENGATURAN LALU LINTAS Ukuran kota:
LINGKUNGAN Perihal:
Periode:
Sketsa Fase APILL
Waktu siklus
s= detik
Waktu hilang hijau total
Wiy = ZWay = detik
I
W= W= W= W= W= waktu hijau
Wan= Wan= Wan= Wan= W= waktu antar hijau
Sketsa simpang
Kondisi Lapangan
Kode Tipe Kelas Median | Kelandaian | Byt Jarak ke Lebar pendekat (m)
pendekat [lingkungan | Hambatan pendekat kendaraan | pada awal | pada garis | pada lajur | pada lajur
jalan samping + (nanjak) parkir lajur henti belok kiri keluar
o Y (ada) |atau- (turun) | vy (ada) pertama L L L L
U, S, T,B | KIM,KOM, | T (tinggi), atau atau M BKIT K
AT R (rendah) | T (tidak) % T (tidak) m m m m m

Gambar 12-27 Formulir SA-I
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SIMPANG APILL Tanggal: Ditangani oleh:
Kota:
WAKTU MERAH SEMUA Simpang:
WAKTU HILANG HIJAU TOTAL Ukuran kota:

Perihal:
Periode:

Kode Jarak BerangklzfcepDZtti:\g(]m/dsz;glan Kaki T\;Vnaﬁll;ttlljh Was

Pendekat
(m) Vier Vior Vi (detik) (detik)

Jarak berangkat, Lxgr+Pkger

S Jarak datang, Lxpt

Jarak pejalan kaki, Lpk

Jarak berangkat, LKBR+PKBR

U Jarak datang, Lxpt

Jarak pejalan kaki, Lpk

Jarak berangkat, Lxgr+Pker

B Jarak datang, Lxpt

Jarak pejalan kaki, Lpk

Jarak berangkat, Lxgr+Pkger

T Jarak datang, Lxpt

Jarak pejalan kaki, Lpk

Jarak berangkat, LKBR+PKBR

Jarak datang, Lxpt

Jarak pejalan kaki, Lpk

Jarak berangkat, Lxgr+Pker

Jarak datang, Lxpt

Jarak pejalan kaki, Lpk

CATATAN: Penentuan Wyg

Fase]l =)  Fase 2
Fase2 ==  Fase3
Lygr + Pxer _ Lgpr Fase 3 =P Fase4

Visr Vior Fase 4 =)  Fase ]

Lk W semua fase (3 detik per fase)
Vpk

Wys = Max

Wi = Z(Wis + Wi)savua rase (detik/siklus)

Gambar 12-29 Formulir SA-II
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12.5 Contoh Perhitungan

12.5.1 Contoh 1 Pengaturan Fase dan Penilaian Kinerja

Rencanakan APILL pada jalan Iskandarsyah - jalan Wijaya (Jakarta) dengan pengaturan
empat fase (menggunakan hijau awal pada pendekat Barat) dan pengaturan tiga fase
(pendekat Barat dan Timur dilepas bersamaan). Pilih pengaturan fase terbaik.

Simpang APILL: Jl. Iskandarsyah - JI. Wijaya, Jakarta

Tugas:

Data:

Hasil:

Catatan:

a) Hitung waktu isyarat, derajat kejenuhan, panjang antrian, dan tundaan dengan
pengaturan empat fase (dengan hijau awal pada pendekat Barat)

b) Hitung waktu isyarat, derajat kejenuhan, panjang antrian, dan tundaan dengan
pengaturan tiga fase

Geometri, pengaturan lalu lintas dan lingkungan, waktu kuning, serta waktu merah,
semua lihat Formulir SA-I, Formulir SA-II, dan Formulir SA-III.

Hasil perhitungan ditunjukkan pada Formulir SA-IV dan Formulir SA-V dan
ditabelkan parameter kinerjanya dalam Tabel 12-9.

Pada Formulir SA-Il, ditunjukkan arus lalu lintas untuk semua jurusan dalam
SMP/jam. Gerakan BKIiJT dari pendekat Timur diberangkatkan tanpa mengganggu
gerakan LRS dan BKa sehingga BKiJT tersebut tidak disertakan dalam perhitungan
s, C, Dy, dan Pa, kecuali dalam perhitungan T dan Nu.

Hasil perhitungan kinerja untuk pengaturan empat fase dengan hijau awal pada
pendekat barat dan perhitungan tiga fase, (lihat Formulir SA-IV dan SA-V pada
halaman-halaman berikut), ditunjukkan dalam Tabel 12-9.

Tabel 12-9 Tabel kinerja simpang Jalan Iskandarsyah — Jalan Wijaya

Parameter kinerja 4 fase 3 fase
Ras 0,777 0,707
s, detik 117 89
Whu, detik 24 19
Whs, detik 29 23
wir, detik 41 33 (HT-HB)
Whg, detik 9 -
D, 0,88 0,84
Pamax, M 153 (pendekat timur) 131 (pendekat barat)
RkH Rata-rata 0,85 0,96
Trata-rata, detik 51,2 47,1

Pengaturan pada tiga fase menunjukkan nilai kinerja yang lebih baik, sekalipun

nilai rata-rata kendaraan terhenti pada 3 fase lebih besar sedikit dari 4 fase.
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Formulir SA-I

SIMPANG APILL
DATA:
GEOMETRI
PENGATURAN LALU LINTAS
LINGKUNGAN

Tanggal: 24 Januari 2012

Ditangani oleh : HI, AN

Kota: Jakarta

Simpang: Jalan Iskandarsyah - Jalan Wijaya

Ukuran kota: 8,3 juta jiwa

Perihal: Pengaturan simpang empat fase hijau awal

Periode: Jam puncak sore hari kerja

Sketsa Fase APILL

Fase 1 Fase 2 Fase 3 Fase 4 K ikl
J_l_g, ,Jlk \J_Lg \)lk/ S:Wa tu si usd‘atik
A = = —
g = — | ™ | — — Waktu hilang hijau total
) Ir /WT(\ /jT(\ “ 'ﬂ'(\ T W= IWai= detik
I
W= W= waktu hijau
W= W= waktu antar hijau

Sketsa simpang

..’,._.._‘I.i'_r;._...q.

RENENED L

Y

i

u

Kondisi Lapangan

Kode Tipe Kelas Median |Kelandaian | Byt Jarak ke Lebar pendekat (m)
pendekat [lingkungan | Hambatan pendekat kendaraan | pada awal | pada garis | pada lajur | pada lajur
jalan samping + (nanjak) parkir lajur henti belok kiri keluar
o Y(ada) |atau- (turun) | v (ada) pertama L L L L
U, S, T,B | KIM KOM, | T (tinggi), atau atau M BKIJT K
AT R(rendah) | T (tidak) % T (tidak) m m m m m
U KOM R Y 0 T 0 115 11,5 11,5
S KIM R Y 0 T 0 11,0 11,0 10,5
T KIM R T 0 Y 0 8,5 6,0 2,5 5,0
B KIM R T 0 T 0 7,0 7,0 5,0

Gambar 12-32 Penggunaan Formulir SA-I (contoh 1)
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Formulir SA-II

SIMPANG APILL Tanggal: 24 Januari 2012 Ditangani oleh : HI, AN
Kota: Jakarta
WAKTU MERAH SEMUA Simpang: Jalan Iskandarsyah - Jalan Wijaya
WAKTU HILANG HIJAU TOTAL Ukuran kota: 8,3 juta jiwa
Perihal: Pengaturan simpang empat fase hijau awal
Periode: Jam puncak sore hari kerja
Kecepatan (m/detik
Kode Jarak Berangkat FI;atan : Pe'a)llan Kaki T\Q/rilgttlljh Wirs
Pendekat 9 9 )
(m) Vier Vior Vix (detik) (detik)
Jarak berangkat, LxgrtPkgr 20,5 10 2,05
0,45
S Jarak datang, Lxpr 16 10 1,6
Jarak pejalan kaki, Lpk
Jarak berangkat, Lxgr+Pkgr 21,2 10 2,12
0,57
U Jarak datang, Lxpt 15,5 10 1,55
Jarak pejalan kaki, Lpk
Jarak berangkat, LxgrtPkgr
B Jarak datang, Lxpt
Jarak pejalan kaki, Lpk
Jarak berangkat, LxgrtPkgr 31,8 10 3,18
T 2,06
Jarak datang, L 11,2 10 1,12
(dan B) d, LKDT
Jarak pejalan kaki, Lpk
Jarak berangkat, Lxgr+Pkgr
Jarak datang, Lxpt
Jarak pejalan kaki, Lpk
Jarak berangkat, LKBR+PKBR
Jarak datang, Lxpr
Jarak pejalan kaki, Lpk
CATATAN: Penentuan Wys
Dari fase 3 ke 4 tidak memerlukan W\s karena arus dari Fasel =————p  Fase 2 1
barat tetap berjalan Fase 2 =)  Fase 3 1
Lo+ p L Fase3 == Fase4 0
KB';/ KBR _ VKDT Fase 4 =P Fgsel 3
_ KBR KDT
wys = Max Lpg W semua fase (3 detik per fase) 9
Vek Wi = Z(Wis + Wi)sewun rase: (detik/sikius) 14

Gambar 12-34 Penggunaan Formulir SA-IIl (contoh 1)
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Gambar 12-38 Contoh penggunaan Formulir SA-V untuk 3 fase (contoh 1)
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12.5.2 Contoh 2 Perencanaan Simpang APILL Yang Baru

Di bagian utara kota Medan (populasi >1ljuta jiwa) akan dikembangkan suatu kawasan
permukiman baru yang akan dihubungkan oleh jalan baru yang melewati jalan Sudirman.
Buatlah rencana tipe persimpangan antara jalan-jalan tersebut dengan pertimbangan ruang
yang tersedia terbatas oleh bangunan-bangunan di sisi jalan yang sukar dibebaskan.
Data arus lalu lintas tahun ke-1:
Pertumbuhan lalu lintas tahunan sebesar 6,5%
Jalan Baru:
LHRT pendekat Utara
LHRT pendekat Selatan
Jalan Sudirman:
LHRT pendekat Timur
LHRT pendekat Barat
Penyelesaian:
Arus lalu lintas dalam LHRT diubah menjadi arus lalu lintas jam perencanaan (gsr) dengan
faktor K berdasarkan nilai normalnya sebesar 8,5%.

7.500 kend/hari
6.500 kend/hari

11.500 kend/hari
9.500 kend/hari

gse,u = 7.500 x 0,085 = 640 kend/jam
gsp,s = 6.500 x 0,085 = 550 kend/jam
gse,T = 11.500 x 0,085 =980 kend/jam
gsp, = 9.500 x 0,085 = 810 kend/jam

Arus lalulintas jalan mayor (T-B), gma= qusp,7+qur,z = 980 + 810 = 1.790 kend/jam
Arus lalu lintas jalan minor (U-S), dmi = qop,u+qie,s = 640 + 550 = 1.190 kend/jam
Jumlah total arus mayor dan arus minor = qsp= 2.980 kend/jam

Asumsi rasio belok Bki/ Bka = 15/15

Rasio arus mayor terhadap arus minor (Rmami) = 1.790/1.190 = 1,50

0.2
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Gambar 12-39 Grafik BSH pemilihan persimpangan
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Berdasarkan kajian Biaya Siklus Hidup (BSH) untuk jenis-jenis persimpangan (lihat Gambar
C.8), jenis persimpangan yang paling ekonomis untuk memenuhi arus persimpangan sebesar
2.980 kend/jam adalah bundaran, karena nilai BSH-nya paling kecil (sekitar Rp 0,05
juta/kend.). Tetapi, dalam kasus ini, bundaran tidak dipilih karena ruang persimpangan
terbatas. Sebagai gantinya dipilih Simpang APILL. Tabel A.1 digunakan untuk memilih tipe
persimpangan berdasarkan pertimbangan ekonomis.

Untuk ukuran kota 1-3 juta, Rmami 1,5/1, dan Reki/Reka 10/10, Simpang tipe 422L adalah tipe
persimpangan yang memadai untuk arus tahun-1 sebesar 3.000 kend/jam. Kondisi ini
diperkirakan juga memadai untuk Rgxi dan Rgka sebesar 15/15.
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13. Lampiran Kapasitas Simpang

13.1 Grafik dan Tabel Pertimbangan Teknis
Tabel 13-1 Kriteria tipe simpang

Dokumen ini tidak dikendalikan jika di unduh/Uncontrolled when downloaded

Pendekat jalan Pendekat Pendekat jalan Pendekat
Tipe mayor jalan minor Tipe mayor jalan minor
Simpang | Jumlah ) ) Simpang | Jumlah . Jumlah
lajur Median Jumlah lajur lajur Median lajur
422 1 Tidak ada 1 322 1 Tidak ada 1
424 2 Tidak ada 1 324 2 Tidak ada 1
424M 2 Ada 1 324M 2 Ada 1
444 2 Tidak ada 2 344 2 Tidak ada 2
444M 2 Ada 2 344M 2 Ada 2
Tabel 13-2 Batas variasi data empiris untuk kapasitas simpang
_ Simpang-3 Simpang-4
Variabel — - — .
Rata-rata | Minimum | Maksimum | Rata-rata | Minimum | Maksimum
Lp 4,90 3,50 7,00 5,40 3,50 9,10
Reki 0,26 0,06 0,50 0,17 0,10 0,29
Reka 0,29 0,09 0,51 0,13 0,00 0,26
Rmi 0,29 0,15 0,41 0,38 0,27 0,50
%MP 56 34 78 56 29 75
%KS 5 1 10 3 1 7
%SM 32 15 54 33 19 67
Rkrs 0,07 0,01 0,25 0,08 0,01 0,22
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Tabel 13-3 Kondisi arus lalu lintas masuk simpang dan ukuran kota sebagai masukan
untuk pemilihan tipe simpang yang paling ekonomis

Kondisi Ambang arus total Simpang tahun ke 1, kend/jam
Ukuran Rasio Rasio Tipe Simpang
Qma/Qmi
Kota R Qeki/OBka| 422 424 424M 444 444M
(Rmami)
1/1 <1600 1600 1750 - 2050-2400
1,5/1 <1600 1600 1750 - 2150-2400
2/1 10/10 <1650 1650 1800 - 2250-2450
3/1 <1750 1750 1900 - 2300-2600
1,0-3,0 4/1 <1750 1750 2050 - 2550-2850
juta 1/1 <2000 2000 2150 - 2600-2950
1,5/1 <2000 2000 2200 - 2600-3000
2/1 25/25 <2050 2050 2200 - 2700-3100
3/1 <2150 2150 2400 - 2950-3250
4/1 <2200 2200 2600 - 3150-3550
0,5-1,0 1/1 10/10 <1650 1650 1800 - 2200-2450
Juta 1/1 25/25 <2050 2050 2300 - 2700-3100
0,1-0,5 1/1 10/10 <1350 1350 1500 - 1750-2000
Juta 1/1 25/25 <1650 1650 1800 - 2200-2450
322 324 324M 344 344M
1,0-3,0 1/1 10/10 <1600 1600 1750 - 2150-2300
juta 1,5/1 <1650 1650 1900 - 2200-2450
2/1 <1650 1650 2000 - 2400-2600
3/1 <1750 1750 2200 - 2700-2950
4/1 <1750 1750 2450 - 2950-3150
1/1 25/25 <1600 1600 1750 - 2150-2300
1,5/1 <1650 1650 1900 - 2300-3450
2/1 <1750 1750 2050 - 2450-2600
3/1 <1750 1750 2300 - 2750-3000
4/1 <1800 1800 2550 - 3000-3250
0,5-1,0 1/1 10/10 <1650 1650 - 1750-1800 -
Juta 1/1 25/25 <1650 1650 - 1750 1800-1900
0,1-0,5 1/1 10/10 <1350 - - 1350 1450-1500
Juta 1/1 25/25 <1350 1350 - 1450-1500 -
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Tabel 13-4 Angka kecelakaan lalu lintas (laka) sebagai pertimbangan keselamatan

No. Tipe/Jenis Persimpangan Keterangan

1 | Angka laka pada simpang 0,60 laka/108 kend
Angka laka pada simpang APILL 0,43 laka/10® kend
Angka laka pada bundaran 0,30 laka/106 kend

2 | Angka laka pada Simpang-3 T dibandingkan dengan 40% lebih rendah
Simpang-4

3 | Laka pada Simpang Y dibandingkan dengan 15-50% lebih tinggi
Simpang-3 T

4 | Dampak adanya median pada jalan mayor di Mengurangi laka sedikit
Simpang

5 | Tingkat laka pada pengaturan mendahulukan lebih rendah dari 60%
kendaraan dari arah lain (Yield) dibandingkan
dengan memprioritaskan dari Kiri

6 | Tingkat laka pada pengaturan dengan tanda Stop lebih rendah dari 40%
dibandingkan dengan tanda Yield

7 | Tingkat laka Simpang APILL dibandingkan Simpang lebih rendah dari 20-50%

Tabel 13-5 Detail teknis yang harus menjadi pertimbangan dalam perencanaan teknis

No. Detail teknis

1 | Sudut pertemuan simpang agar mendekati atau tegak lurus.

2 | Fasilitas lajur untuk belok kiri sebaiknya disediakan agar gerakan belok kiri dapat
dilewatkan dengan konflik minimum terhadap gerakan kendaraan yang lain.

3 | Lajur terdekat dengan kereb sebaiknya lebih lebar dari biasanya untuk memberikan
ruang bagi kendaraan tak bermotor.

4 | Lajur belok terpisah sebaiknya direncanakan di luar lajur utama lalu lintas, dan lajur
belok sebaiknya cukup panjang untuk mencegah antrian pada arus lalu lintas tinggi
yang panjang yang dapat menghambat lajur menerus. Lajur tambahan akan
memperlebar daerah persimpangan yang berdampak negatif terhadap keselamatan.
5 | Pulau lalu lintas di tengah sebaiknya digunakan jika lebar jalan lebih dari 10 m untuk
memudahkan pejalan kaki menyeberang. Lajur belok kiri tambahan sebaiknya
mempunyai pulau untuk pejalan kaki.

6 | Lebar median di jalan mayor sebaiknya paling sedikit 3 m untuk memudahkan
kendaraan dari jalan minor melewati jalan mayor dalam 2 (dua) tahap. Hal ini dapat
meningkatkan kapasitas dan juga keselamatan.

7 | Daerah konflik simpang sebaiknya kecil dengan lintasan yang jelas untuk gerakan
yang konflik.
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Gambar 13-3 Panduan pemilihan tipe Simpang-4 yang paling ekonomis untuk ukuran
kota 1-3 juta jiwa, gski, dan gska Masing-masing 10%
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Arus lalu lintas jalan mayor (q,,,),

Gambar 13-4 Kinerja lalu lintas pada Simpang-4
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Tundaan Simpang (T), detik/SMP
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Gambar 13-5 Kinerja lalu lintas pada Simpang-3
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13.2 Formulir Perhitungan

Formulir S-I
SIMPANG Tanggal: Ditangani oleh:
Kota: Provinsi:
DATA MASUKAN Jalan Mayor:
- DATA GEOMETRIK Jalan Minor:
- DATA ARUS LALU LINTAS Periode:
Data Geometrik Simpang Data Arus Lalu Lintas
Median pada Jalan utama: Sempit Lebar
Komposisi lalu lintas(%): MP = KS = SM= Faktor K =
Faktor SMP = MP, EMP= KS, EMP= SM, EMP= qxs Total [P
Arus lalu lintas kendfjam | SMP/jam | kend/jam | SMP/jam | kend/am | SMP/jam | kend/jam | SMP/jam Rg kend/jam
OBki
Jalan Minor dari |dLRs
Pendekat A
OBka
Qotal
OBki
Jalan Minor dari |9LRs
Pendekat C
OBka
Qotal
Total jalan Minor, Qm;
OBKi
Jalan Mayor dari [dLRs
Pendekat B
OBKa
Qotal
OBKi
Jalan Mayor dari [dLRs
Pendekat D
OBKa
Qotal
Total jalan Mayor, Qma
Total dari jalan |9BKi
Minor danjalan [q rs
Mayor
OBKa
Ototal = Omi + Oma =
Rmi = Omi/ groT =
Rkt = dkme/ dke =

Gambar 13-6 Formulir S-I
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Formulir S-lI

SIMPANG Tanggal: Ditangani oleh:
Kota: Provinsi:
MENGHITUNG KAPASITAS Jalan Mayor: Lingkungan Simpang:
MENETAPKAN KINERJA Jalan Minor: Hambatan Samping:
Periode:
1. Lebar pendekat dan Tipe simpang
Lebar Pendekat, m Jumlah Lajur
Jumlah T
Pilihan Lengan Jalan Minor Jalan Mayor Lrp . pe
Simpang Jalan Minor | Jalan Mayor | Simpang
La Lc Lac Ls Lo Lep
@) @ 3 ) ®) (6) @) ®) ©) (10 (€]
2. Menghitung kapasitas: C =CoX Fyp X Fyy X Fuk X Fys X Fgki X Fgka X Frmi
Kinerja lalu lintas
Kapasitas [eparrata-| Median | Ukuran | Hambatan | Belok kiri Belok Rasio | Kapasitas
dasar rata jalan kota samping kanan minor/ C
pilihan Co pendekat mayor Total
SMP/jam FUP FM FUK FHS FBKi FBKa FRmi SMP/jam
(12) (13) (14) (15) (16) 17) (18) (19) (20)
3. Menetapkan kinerja lalu lintas: D, T, dan Px
Arus lalu Kinerja lalu lintas
lintas total -
Derajat | Tundaan | Tundaan | Tundaan | Tundaan | Tundaan | Peluang
Gror kejenuhan | lalulintas | lalulintas | lalulintas | geometri | simpang | antrian
. simpang jalan | jalan minor | simpang Sasaran
Pilihan ma
yor
SMP/jam D, T Titma Tiim T T=T +Ts Pa
(21) (22) (23) (24) (25) (26) 27) (28) (29)
Catatan mengenai perbandingan kinerja dengan kriteria desain

Gambar 13-7 Formulir S-I
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13.3 Contoh Perhitungan

Contoh 1 Simpang-4

Tugas: Pada Simpang-4 Jalan BD dan Jalan AC, tentukan kapasitas, tundaan total rata-
rata dan peluang antrian antara jalan BD dan jalan AC dengan denah geometri dan
data arus lalu lintas seperti pada Gambar di bawah ini. Simpang terletak di kota Z
dengan populasi sekitar 2,5 juta jiwa, terletak di daerah komersial dengan hambatan
samping yang tinggi. Jalan BD merupakan jalan mayor.

Gambar 13-8 Data geometri Simpang untuk contoh 1

Tabel 13-6 Data arus lalu lintas pada contoh 1

) Pendekat
Tipe A B C D
Kendaraan - : - :
BKi | LRS | BKa | BKi | LRS | BKa | BKi | LRS | BKa | BKi | LRS | BKa

MP 125 90 160 107 200 133 | 113 | 104 | 109 | 107 | 228 92
KS 13 9 16 11 20 13 11 10 11 11 23 9
SM 71 51 91 61 114 75 64 59 62 61 | 129 32
KTB 17 12 21 14 27 18 14 14 14 14 30 12

Penyelesaian:

a. Gunakan Formulir S-1 dan S-II untuk melaksanakan perhitungan C, T, dan P.. Sebagai
Langkah A, yaitu menetapkan data masukan, data lalu lintas per komposisi dan arah,
disusun dalam Formulir S-1. Kemudian konversikan ke dalam satuan SMP/jam, jumlahkan
per lengan simpang sehingga diperoleh jumlah arus lalu lintas yang masuk simpang dari
semua arah (gks, SMP/jam).

b. Selanjutnya, gunakan Formulir S-II dan isi data geometri simpang pada Butir 1, di bawah
judul lebar pendekat dan tipe simpang. Definisikan pilihan 1 untuk kondisi eksisting yang
sedang dibahas. Masukan data geometri simpang pada tempat yang telah ditentukan,
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yaitu jumlah lengan simpang dan lebar pendekat pada masing-masing lengan, dan
tentukan tipe simpang.

c. Sebagai Langkah B yaitu menghitung kapasitas, pada Butir 2 di bawah judul kapasitas,
berdasarkan tipe simpang, tentukan C, dan faktor-faktor koreksi menggunakan tabel dan
grafik yang sesuai pada Lampiran A dan B, Kemudian hitung kapasitas, C (SMP/jam).

d. Sebagai Langkah C yaitu menetapkan kinerja, pada Butir 3, di bawah judul kinerja lalu
lintas, hitung D; dengan membandingkan gks dengan C. Selanjutnya hitung T dan P,
mengikuti rumus-rumus atau grafik-grafik yang sesuai pada ketentuan teknis. Hasil
perhitungan memberikan kapasitas dan dan kinerja lalu lintas sebagai berikut:

C = 3471 SMP/jam
T =10,82 det/SMP
P. berkisar antara 14%—-30%
Lihat Formulir S-1 dan S-Il yang telah digunakan dalam analisis ini di halaman berikut.
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Formulir S-I

SIMPANG Tanggal: Ditangani oleh:
Kota: z Provinsi:
DATA MASUKAN Jalan Mayor: Jalan BD
- DATA GEOMETRK Jalan Minor: Jalan AC
- DATA ARUS LALU LINTAS Periode: Jam 7 - 9 pagi
Data Geometrik Simpang Data Arus Lalu Lintas
[F] A
= _6,0_"3f -
B
. g ?wn 5‘,",,‘;;'&1,';‘" 267
_;LZ_m ~ 5 {'om 179 Y
[o] oty 2350 e *TE] D [ se0 w4 | B
153 & 179
- 188 182
173
Median pada Jalan utama: c
Komposisi lalu lintas(%): | MP = KS = SM= | Faktor K =
Faktor SMP = MP, EMP= 1,00|KS, EMP= 1,80|SM, EMP= 0,20 qxe Total Qe
Arus lalu lintas kendfjam | SMP/jam | kendfam | SMP/jam | kend/jam | SMP/jam | kend/jam | SMP/jam Rg kend/jam
ki 125 125 13 23 71 14 209 163 0,33 17
Jalan Minor dari |9Lrs 90 90 9 16 51 10 150 116 12
PendekatA | 160 160 16 29 91 18 267 207 0,43 21
Ootal 375 375 38 68 213 43 626 486 50
Oeki 113 113 11 20 64 13 188 146 0,35 15
Jalan Minor dari |GLrs 104 104 10 18 59 12 173 134 14
PendekatC |4 109 109 11 20 62 12 182 141 0,34 14
Ootal 326 326 32 58 185 37 543 421 43
Total jalan Minor, Qm; 701 701 70 126 398 80 1169 907 93
Oki 107 107 11 20 61 12 179 139 0,27 14
Jalan Mayor dari |dLRs 200 200 20 36 114 23 334 259 33
PendekatB  Iqgya 92 92 9 16 52 10 153 119 023 12
Ootal 399 399 40 72 227 45 666 516 59
OBki 107 107 11 20 61 12 179 139 0,25 14
Jalan Mayor dari |dLRs 228 228 23 41 129 26 380 295 30
PendekatD ggy, 92 92 9 16 52 10 153 119 021 12
Ootal 427 427 43 77 242 48 712 553 56
Total jalan Mayor, Qma 826 826 83 149 469 94 1378 1069 115
Total dari jalan | 9BKi 452 452 46 83 257 51 755 586 0,30 60
Minor danjalan |q rs 622 622 62 112 353 71 1037 804 89
Mayor OBKa 453 453 45 81 257 51 755 585 0,30 59
Qrotal = Gmi + Oma = 1527 1527 153 275 867 173 2547 1976 0,59 208
Rmi = Omi/ Qks = 0,459
Rirs = ke / dke = 0,082

Gambar 13-9 Perhitungan arus lalu lintas menggunakan Formulir S-I (contoh 1)
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Formulir S-ll

SIMPANG Tanggal: Ditangani oleh:
Kota: Z Provinsi:
MENGHITUNG KAPASITAS Jalan Mayor: Lingkungan Simpang:
MENETAPKAN KINERJA Jalan Minor: Hambatan Samping:
Periode:

1. Lebar pendekat dan Tipe simpang

Jumlah Lebar Pendekat, m Jumlah Lajur
Pilihan | Lengan Jalan Minor Jalan Mayor Lrp lTlpe
Simpang Jalan Minor | Jalan Mayor | Simpang
LA LC LAC LB LD LBD
@ @ 3 “) ©®) (6) @) ®) ©) (10) (€)
1 4 3,00 3,00 3,00 3,90 4,00 3,95 3,48 2 2 422

2. Menghitung kapasitas: C =Cq X Fyp X Fy X Fuk X Fus X Fgki X Feka X Frmi

Kinerja lalu lintas

Kapasitas Lebar Median Ukuran | Hambatan | Belok kiri Belok Rasio Kapasitas
dasar pendekat jalan kota samping kanan minor/ C
pilihan Co rata-rata mayor Total
SMP/]am FLP FM FUK FHS FBKi FBKa FRmi SMP/Jam
(12) 13) (14) (15) (16) 7) (18) (19) (20)
1 3400 1,001 1 1 0,866 1,317 1 0,895 3471

3. Menetapkan kinerja lalu lintas: D;, T, dan P,

Arus lalu Kinerja lalu lintas
lintas total -
Derajat | Tundaan | Tundaan | Tundaan | Tundaan | Tundaan | Peluang
Gror kejenuhan | lalulintas | lalulintas | lalulintas | geometri | simpang | antrian
. simpang jalan jalan minor | simpang Sasaran
Pilihan mayor
SMP/jam D, T Titma Tiim Te T=T  +Tg Pa
(21) (22) (23) (24) (25) (26) (27) (28) (29)
1 1976 0,57 6,49 4,90 9,66 4,34 10,82 14 --30

Catatan mengenai perbandingan kinerja dengan kriteria desain

Gambar 13-10 Perhitungan kapasitas simpang dan kinerja lalu lintas menggunakan
Formulir S-1l (contoh 1)

308 dari 326

Dokumen ini tidak dikendalikan jika di unduh/Uncontrolled when downloaded




Gambar 13-11 Simpang Tipe 422, Jalan A. Mangerang-Jalan Mappaoddang, Makassar

Simpang dalam Gambar 13-11 berlokasi di lingkungan permukiman, dengan jalan masuk
langsung dari setiap persil rumah tinggal. Arus lalu lintas yang masuk ke simpang maupun ke
luar simpang hampir tidak terganggu oleh kendaraan keluar masuk persil. Tidak ada
kendaraan parkir. Dengan demikian, hambatan samping pada simpang ini dikategorikan
Rendah. Jika Rkrs <5%, maka Fus = 0,90.

Gambar 13-12 Simpang Tipe 422 Jalan Palasari — Jalan Lodaya, Bandung

Simpang dalam Gambar 13-12 berlokasi di lingkungan komersial, dengan jalan masuk
langsung dari setiap persil komersial. Arus lalu lintas yang masuk ke simpang maupun ke luar
simpang sedikit terganggu oleh penyeberang, kendaraan keluar masuk persil, dan aktivitas
komersial pada kios-kios di trotoar. Dengan demikian, hambatan samping pada simpang ini
dikategorikan Sedang. Jika Rkts <5%, maka Fxs = 0,89.
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Gambar 13-13 Simpang Tipe 422, Jalan Godean — Jalan Tambak, Yogyakarta

Simpang dalam Gambar 13-13 berlokasi di lingkungan komersial, dengan jalan masuk
langsung dari setiap persil komersial. Arus lalu lintas yang masuk ke simpang maupun ke luar
dari simpang cukup terganggu khususnya oleh kendaraan keluar masuk persil, dan aktivitas
komersial pada kios-kios di trotoar. Dengan demikian, hambatan samping pada simpang ini
dikategorikan Sedang. Tidak ada kendaraan fisik melintasi simpang ini, sehingga Rkrg = 0%,
maka Fus = 0,94.

Gambar 13-14 Simpang Tipe 422, Jalan Sompok-Jalan Belimbing Raya, Semarang

Simpang dalam Gambar 13-14 berlokasi di lingkungan komersial perkantoran dan
permukiman. Setiap persil memiliki jalan masuk langsung ke lengan simpang. Ada becak yang
parkir tepat di belokan simpang dan juga kendaraan yang parkir di mulut simpang yang cukup
mengganggu arus lalu lintas yang masuk ke simpang maupun ke luar dari simpang. Di
samping itu, aktivitas di trotoar cukup mengganggu sehingga mempengaruhi arus yang akan
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masuk maupun keluar simpang. Dengan demikian, hambatan samping pada simpang ini
dikategorikan Tinggi. Banyak kendaraan fisik melintasi simpang ini, sehingga Rkrs = 10%,
maka Fus = 0,84.
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14. Lampiran Kapasitas Bagian Jalinan

14.1 Formulir Perhitungan

Formulir RWEAV-I

Tanggal: Ditangani oleh:
BAGIAN JALINAN BUNDARAN FORMULIR RWEAV-I: Kota: Provinsi:
- GEOMETRI Jalan A-C:
- ARUS LALU LINTAS Jalan B-D:
Soal: Periode:
Geometrik Bagian Jalinan Denah Arus Lalu Lintas
ARUS LALU LINTAS
1 | KOMPOSISI | MP%: KS%: SM%: Fsue: Faktor K:
Tipe Mobil Kendaraan Sepeda Motor | Kendaraan Bagian Jalinan Kendaraan
Penumpang Sedang
Kendaraan WP) (Ks) (SM) bermotor total AB BC cD DA tidak bermotor
(KB) (KTB)

EMP 1,0 13 0,5 Arus | Arus | Arus | Arus | Arus | Arus | Arus | Arus

Pendekat/ | kend/j [ SMP/j  kend/j | SMP/j | kend/j | SMP/j | kend/j [ SMP/j [menjalin| total [menjalin| total |menjalin | total menjalin| total kend/j

gerakan | () | @ [ @ |6 [6G |06 @ [0 @) [ [ @3 [(@4 [ (5 [ (16 an
2 [A |- BKi
T - Lurus
(4] [BKa
? - Putar
(6| [Toul
7 | B |- BKi
? - Lurus
[o] [-BKa
E - Putar
(1] [Toul
12| C |- BKi
13 - Lurus
[14] |-BKa
E - Putar
6] [Total
171D |- BKi
W - Lurus
9] |-BKa
5 - Putar
21] [Totl
22|Total
23 Rasio menjalin
24 Rasio KTB/KB

Gambar 14-1 Formulir Bagian Jalinan Bundaran RWEAV-I
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Formulir RWEAV-II

BAGIAN JALINAN TUNGGAL
FORMULIR RWEAV-II:
- ANALISA

Tanggal: Ditangani oleh:

Kota: Ukuran kota (juta orang):
Jalan A-C: Lingkungan jalan:

Jalan B-D: Hambatan samping:
Soal: Periode:

1. Parameter geometrik bagian jalinan

Bagian jalinan Lebar masuk Lebar masuk Lebar We/Wy Panjang jalinan Wi/ Lw
Pendekat 1 | Pendekat2 [  rata-rata jalinan Lw
We Wiy
U] ) @) ) (5) 6) (7 8
1
2
3
4
2. Kapasitas
Bagian jalinan | Faktor Wy, |  Faktor Faktor Py Faktor Kapasitas Faktor Peny esuaian Kapasitas
We/Way Wi/l | dasar Co [ ykuran kota | Lingk. Jalan
FCS FRSU C
Gambar 7-4 |Gambar 7-5| Gambar 7-6 | Gambar 7-7| SMP/jam | Tabel 7-3 | Tabel 7-6 SMP/jam
(20) (21) (22) (23) (24) (25) (26) (27) (28)
1
2
3
4
3. Kinerja lalu lintas
Bagian jalinan |Arus bagian| Derajat Tundaan lalu gix Tri Peluang Sasaran
jalinan kejenuhan | lintas bagian antrian
q D, jalinan (31)x(33) Pa
(31)/(28) bundaran
SMP/jam detik/SMP detik/jam
(30) (31) (32) (33) (34) (35) (36)
1
2
3
4
5D, tertinggi dari Kolom 32 Total
6| Tundaan lalu lintas bundaran, T, detk/SMP
7| Tundaan bundaran rata-rata (T) = T + Tg
8| Peluang antrian bundaran, P, tertinggi

Catatan mengenai perbandingan dengan sasaran (37)

Gambar 14-2 Formulir Bagian Jalinan Bundaran RWEAV-II
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Formulir SWEAV-|

Tanggal: Ditangani oleh:

BAGIAN JALINAN TUNGGAL FORMULIR SWEAV-I: Kota: Provinsi:

- GEOMETRI Jalan A-C:

- ARUS LALU LINTAS Jalan B-D:

Soal: | Periode:
Geometrik Bagian Jalinan Denah Arus Lalu Lintas
ARUS LALU LINTAS
1| komposisl | mpy: | KS%: | sM%: | Fow' | Fakior K:
Tipe Kendaraan | Mobil Penumpang | Kendaraan Sedang Sepeda Motor  |Kendaraan bermotor|  Kendaraan tidak
(MP) (KS) (SM) total bermotor
EMP 1,0 13 05 (KB) (KTB)
kendj | SMP/j | kend)j SMP/j | kendj | SMP/j | kendj | SMPIJj kend/j
Pendekat/gerakan
(1) % @) @ () ) ) (8) ©)

2 AW

3|Dw

4{Menjalin total

5| Anw

6| Dnw

7|Tidak menjalin total

8| Total

9 Rasio menjalin
10 Rasio KTB/KB

Gambar 14-3 Formulir Bagian Jalinan Tunggal SWEAV-I
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Formulir SWEAV-II

BAGIAN JALINAN TUNGGAL

FORMULIR SWEAV-II:

ANALISA

Tanggal: Ditangani oleh:

Kota: Ukuran kota (juta orang):
Jalan A-C: Lingkungan jalan:

Jalan B-D: Hambatan samping:
Soal: Periode:

1. Parameter geometrik bagian jalinan

Bagian jalinan Lebar masuk Lebar masuk | Lebarjalinan | Wg/Wy Panjang jalinan Wi/Ly
rata-rata Wiy Lw
Pendekat1 | Pendekat 2 We
(1) 2 @) ) (5) (6) (7)
1
2
3
4
2. Kapasitas
Bagian jalinan | - Faktor Wy | Faktor Wg/Wyy |  Faktor Py, | Faktor Wy/Lyy | Kapasitas Faktor Peny esuaian Kapasitas
dasar Co | Ukurankota | Lingk. Jalan
Fes Frsu
Gambar 7-4 | Gambar 7-5 | Gambar 7-6 | Gambar 7-7 | SMP/jam Tabel 7-3 Tabel 76 | SMP/jam
(20) (21) (22) (23) (24) (25) (26) (27)
1
2
3
4
3. Kinerja lalu lintas
Bagian jalinan | Arus bagian Derajat Kecepatan Kecepatan tempuh V Waktu tempuh | Sasaran
jalinan kejenuhan | Arus Bebas rata-rata
q D, Vo Fungsi D, Vv Wy
(31)/(28) (33)x(34)
SMP/jam km/jam km/jam detik
(30) (31) (32) (33) (34) (35) (36) (37)
1
2
3
4

Catatan mengenai perbandingan dengan sasaran (38)

Gambar 14-4 Formulir Bagian Jalinan Tunggal SWEAV-II
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14.2 Contoh Perhitungan

14.2.1 Contoh 1 Bagian Jalinan Tunggal
Bagian jalinan antara JI. Pengampon dan JI. Jagalan di Surabaya diamati pada jam 07.00 —
08.00 pagi tanggal 28 Oktober 1991. Denah geometri dan arus lalu lintas tampak pada Gambar
14-5 dan Tabel 14-1. Bagian jalinan ini terletak pada daerah komersial dengan hambatan
samping tinggi. Hitung kapasitas, derajat kejenuhan, kecepatan tempuh dan waktu tempuh
pada bagian jalinan tanggal tersebut. (Surabaya merupakan kota besar dengan penduduk 2,5

juta).
%
B
‘ 4
A 15{00} 66.00 — IC JI. Pengampon
) '~ s —~~ )
5861— [i;g.st] JI. Pecindilan

Gambar 14-5 Denah dan arus lalu lintas di bagian jalinan tunggal (contoh 1)

Y

Tabel 14-1 Data arus lalu lintas

494

2338

2029

D 524

Pergerakan
Tipe Kendaraan
A-B A-C D-B D-C
MP 212 1005 872 225
KS 35 164 142 37
SM 247 1169 1015 262
KTB 2 23 20 5

Penyelesaian:

Lihat Formulir SWEAV-I dan SWEAV-II yang telah terisi pada Gambar 14-6 dan Gambar 14-7.

Kapasitas
Derajat kejenuhan
Kecepatan tempuh

Waktu tempuh rata-rata

: 6708 SMP/jam
10,62

: 25,4 km/jam

: 9,36 detik.
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Formulir SWEAV-I

Tanggal: 17 Januari 1996 Ditangani oleh: PHT
BAGIAN JALINAN TUNGGAL FORMULIR SWEAV-I: Kota: Surabaya Provinsi: Jawa Timur
GEOMETRI Jalan A-C: JI. Pengampo
ARUS LALU LINTAS Jalan B-D: JI Jagalan
Soal: Contoh Periode: 07.00-08.00 pagi
Geometrik Bagian Jalinan Tunggal Denah Arus Lalu Lintas
Il
A 1600 66.00 _Aec JL Pengampon A 2338 B
L = |
) [~ i ~ ) 2029
580 580 JI. Pecindilan
W - °
ARUS LALU LINTAS
1| KOMPOSISI MP% : | KS% : | SM% : | Fsmp: | Fakior K:
Mobil Penumpang | Kendaraan Sedang Sepeda Motor Kendaraan Kendaraan tidak
Tipe Kendaraan
(MP) (KS) (SM) bermotor total bermotor
EMP 1,0 1,3 0,5 (KB) (KTB)
Pendekat/gerakan | kend/j | SMP/j | kend/j SMPJj | kendj | SMP/j | kend/j [ SMPJj kend/j
el |l |l6 |6 |o]e® ©
2(Aw 1005 1005 164 213 1169 585 2338 1803 23
3|Dw 872 872 142 185 1015 508 2029 1565 20
4Menjalin total 1877 1877 306 398 2184 1003 4367 3368 43
5[Anw 212 212 35 46 247 124 494 382
6[Dnw 225 225 37 48 262 131 524 404
7| Tidak menjalin fotal 437 437 72 9% 509 255 1018 786 10
8| Total 2314 2314 378 492 2693 1348 5385 4154 53
9 Rasio menjalin 0,81
10 Rasio KTB/KB 0,01

Gambar 14-6 Penggunaan formulir SWEAV-I (contoh 1)
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Formulir SWEAV-II

BAGIAN JALINAN TUNGGAL

FORMULIR SWEAV-II:
ANALISA

Tanggal: 17 Januari 1996

Ditangani oleh: PHT

Kota: Surabaya

Ukuran kota (juta orang): 2,5

Jalan A-C: JI. Pengampo

Lingkungan jalan: Komersial

Jalan B-D: JI. Jagalan

Hambatan samping: Tinggi

Soal: Contoh

Periode: 07.00-08.00 pagi

1. Parameter geomefrik bagian jalinan

Bagian jalinan Lebar masuk Lebar masuk | Lebar jalinan | Wg/Wy Panjang jalinan Wi/Lw
Pendekat1 | Pendekat2 rata-rata Wiy Lw
We
(1) ) 3 @ ) ©) (7) ®)
1 1 16 1,6 13,8 16 0,86 66 0,24
2
3
4
2. Kapasitas
Bagian jalinan | Faktor Wy, | Faktor Wg/Wyy |  Faktor Py Faktor | Kapasitas Faktor Penyesuaian Kapasitas
Wiy/Lwy dasar Co | Ukuran kota | Lingk. Jalan
Fos Frsu C
Gambar 7-4 | Gambar 7-5 | Gambar 7-6 | Gambar 7-7 | SMP/jam Tabel 7-3 Tabel 7-6 | SMP/jam
(20) (21) (22) (23) (24) (25) (26) (27) (28)
1 1 4962 2,542 0,854 0,677 7291 1 0,92 6708
2
3
4
3. Kinerja lalu lintas
Bagian jalinan | Arus bagian Derajat Kecepatan | Kecepatan tempuh (V1) | Wakiutempuh | Sasaran
jalinan kejenuhan Arus Bebas rata-rata
q D, Vo Fungsi D, Vr Wy
(31V(28) (33)x(34)
SMP/jam km/jam km/jam detik
(30) @1 (32) (33) (34) (35) (36) (37)
1 1 4154 0,62 31,39 0,81 254 9,36
2
3
4

Catatan mengenai perbandingan dengan sasaran (38)

Gambar 14-7 Penggunaan formulir SWEAV-II (contoh 1)
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14.2.2 Contoh 2 Bagian Jalinan Bundaran

a. Tentukan kapasitas, derajat kejenuhan dan tundaan pada bagian jalinan bundaran antara
JI. Metro Pondok Indah dan JI. Gedung Hijau - JI. Sekolah Duta Raya dengan denah dan
arus lalu lintas seperti tampak pada di bawah. Situasi lalu lintas diamati pada jam 09.00 —
10.00 pagi tanggal 14 Desember 1995. Bagian jalinan ini terletak di kota yang sangat
besar, kota Jakarta, pada daerah komersial dengan hambatan samping rendah.

b. Berapa tundaan bundaran rata-rata?

B
JI. Gedung Hijau

C

JI. Metro Pondok Indah JI. Metro Pondok Indah

JI. Sekolah Duta Raya

Gambar 14-8 Denah dimensi bagian jalinan bundaran (contoh 2)

Tabel 14-2 Jumlah kendaraan dan pergerakannya (contoh 2)

Pendekat

Tipe
Kend

BKi | Lurus | BKa BKi | Lurus | BKa BKi | Lurus | BKa BKi | Lurus | BKa

KB 316 | 1252 | 405 | 236 165 | 349 | 269 645 | 405 | 203 97 200

KTB 6 25 8 5 3 7 5 13 8 4 2 4

Penyelesaian:

a) Perhitungan bundaran menggunakan formulir RWEAV-I dan RWEAV-II dapat dilihat pada
Gambar 14-9 dan Gambar 14-10. Rangkuman hasil perhitungan adalah sebagai berikut:
Kapasitas:

bagian jalinan A-B: 2458 SMP/jam
bagian jalinan B-C: 2397 SMP/jam
bagian jalinan C-D: 2057 SMP/jam
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b)

bagian jalinan A-D: 1746 SMP/jam
Derajat kejenuhan:

bagian jalinan A-B: 0,651

bagian jalinan B-C: 0,646

bagian jalinan C-D: 0,535

bagian jalinan A-D: 0,439
Tundaan karena lalu lintas:

bagian jalinan A-B: 3,30 det/SMP

bagian jalinan B-C: 3,25 det/SMP

bagian jalinan C-D: 2,51 det/SMP

bagian jalinan A-D: 2,06 det/SMP

Tundaan lalu lintas bundaran ditentukan sebagai tundaan lalu lintas seluruh kendaraan
yang masuk ke bundaran. Tundaan lalu lintas bundaran adalah 5,9 det/SMP. Tundaan

bundaran rata-rata = 5,9 + 4 = 9,9 det/SMP.
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Formulir RWEAV-|

Tanggal: 14 Desember 1995 Ditangani oleh: PHT
BAGIAN JALINAN BUNDARAN FORMULIR RWEAV-I: Kota: Jakarta Provinsi: DKl Jaya
GEOMETRI Jalan A-C: JI. Metro Pondok Indah
ARUS LALU LINTAS Jalan B-D: JI.Gedung Hijau - JI. Sekolah Duta Raya
Soal: Contoh Periode: 09.00 -- 10.00 pagi
Geometrik Bagian Jalinan Denah Arus Lalu Lintas
J Gedu:g Hijau B
;‘J /q‘a\ o
y
. _7_,".“"); Al ) e NN e . 316 405
JI. Metro Pund\:klndah_;:_"i\‘:—(»u ™m - ;,u.} L';;JMelm Pandok Indah A —1—>1252 645 % c
m“\v el 405 269
\
L
D
JI. Sekolah Duta Raya D
ARUS LALU LINTAS
1 |KOMPOSISI |MP%: | 79 [KS%: 3 [SM%: | 18 | Fgye: |0,919 Faktor K: |
Tipe Mobil Kendaraan Sepeda Moor | Kendaraan Bagian Jalinan Kendaraan
Kendaraan Penumpang Sedang (SM) bermotor total AB BC cD DA dak
(MP) (KS) K8) bermotor
EMP 10 13 05 Aus | Arus | Arus | Arus | Arus | Arus | Ams | Aus | (KTB)
Pendekat/ |kend/j | SMPJj | kend/j | SMP/j | kend/j | SMP/j | kend/j | SMP/j [menjalin | total {menjalin | total |menjalin| total [menjalin| total |  kendj
gerakan [ (1) | @ | @ | @ |6 |6 [O]® @ 109 @) |12 | (13 | (4] (15 | (16 ()
2 |A|-BKi 316 290 6
3_ - Lurus 1252 1151] 1151 1151 | 1151 25
4_ - BKa 405 372] 372 372 372 372 8
5] |- Puter 0 0
6_ Total 1973 1813 1813 39
7 |B |- BKi 236 217 5
8| |-Lurus 165] 152 152 152 | 152 3
9_ - BKa 349 321 321 321 321 321 7
[10] |- Putar 0 0
(1] [Totl 750|690 690 15
12| C |- BKi 269| 247 5
13 - Lurus 645| 593 593 593 593 13
[14] |- BKa 405 372] 32 | a2 372 372 8
[15] |- Putar 0 0
E Total 1319] 1212 1212 26
17| D |- BKi 203| 187 4
18] [ Lurus 97| 89| 89 | a9 89 2
E - BKa 200 184 184 184 184 184 4
20] [ Putar 0 0
E Total 500| 460 460 10
22| Total 4542 4175( 1984 | 2458 | 1808 | 2397 | 1489 | 2057 | 1187 | 1746 90,
23 Rasio menjalin 0,807 0,754 0,724 0,68
24 Rasio KTB/KB 0,020

Gambar 14-9 Penggunaan formulir RWEAV-I (contoh 2)
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Formulir RWEAV-II

Tanggal: 14 Desember 1995

Ditangani oleh: PHT

BAGIAN JALINAN TUNGGAL Kota: Jakarta

Ukuran kota (juta orang): 8,2

FORMULIR RWEAV-II: Jalan A-C: JI. Metro Pondok Indah Lingkungan jalan: Komersial
- ANALISA Jalan B-D: JI.Gedung Hijau - JI. Sekolah Duta Raya [Hambatan samping: Rendah
Soal: Contoh Periode: 09.00-10.00 pagi

1. Parameter geometrik bagian jalinan

Bagian jalinan Lebar masuk Lebar masuk Lebar We/Wiy Panjang jalinan Win/Lw
Pendekat 1 | Pendekat2 |  rata-rata jalinan Lw
We Wiy
(1) 2) @) ) (5) (6) (7) ®)
1 AB 6,80 9,10 7,95 9,10 0,874 50 0,182
2 BC 6,50 8,90 7,70 8,90 0,865 50 0,178
3 CcD 6,60 9,20 7,90 9,20 0,859 50 0,184
4 DA 7,00 9,20 8,10 9,40 0,862 50 0,188
2. Kapasitas
Bagian jalinan | Faktor Wy, [  Faktor Faktor Py Faktor | Kapasitas Faktor Peny esuaian Kapasitas
We/Wiy Wi/Ly | dasar Co | Ukuran kota | Lingk. Jalan
FCS FRSU C
Gambar 7-4 [Gambar 7-5| Gambar 7-6 | Gambar 7-| SMP/jam | Tabel 7-3 | Tabel 7-6 SMP/jam
(20) (21) (22) (23) 7 (25) (26) (27) (28)
1 AB 2383 2,565 0,855 0,740 3867 1,05 0,93 3776
2 BC 2315 2,547 0,865 0,745 3799 1,05 0,93 3710
3 cD 2417 2,534 0,871 0,738 3936 1,05 0,93 3844
4 DA 2485 2,540 0,879 0,733 4072 1,05 0,93 3976
3. Kinerja lalu lintas
Bagian jalinan [Arus bagian| Derajat Tundaan lalu Gi X Tgi Peluang Sasaran
jalinan kejenuhan | lintas bagian anfrian
q D, jalinan (31)x(33) P,
(31)/(28) bundaran
SMP/jam detik/SMP detik/jam
(30) (31) (32) (33) (34) (35) (36)
1 AB 2458 0,651 3,30 8119 10,3-23,8
2 BC 2397 0,646 3,25 7797 10,1-23,3
3 CcD 2057 0,535 2,51 5163 6,7-15
4 DA 1746 0,439 2,06 3596 4,7-10
5|D, tertinggi dari Kolom 32 0,651 Total 24675
6| Tundaan lalu lintas bundaran, T, detik/SMP 59
7| Tundaan bundaran rata-rata (T) = T, +4 detik/SMP 9,9
8|Peluang antrian bundaran, P, tertinggi 10,3-23,8

Catatan mengenai perbandingan dengan sasaran (37)

Gambar 14-10 Penggunaan formulir RWEAV-II (contoh 2)
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Lampiran Kapasitas Bagian Jalinan

14.3 Tabel dan Diagram Pemilihan Tipe Bundaran

Tabel 14-3 Pemilihan tipe bundaran untuk konstruksi baru yang paling ekonomis di
daerah perkotaan

Kondisi Ambang arus lalu lintas, arus simpang total (kend/jam) tahun 1
Ukuran Tipe jalinan
kota | Rasio | BKi/BKa
(uta) R10-11 | R10-12 | R14-12 | R10-22 | R14-22 R20-22
11 <2200 2200 - 2700 - 3350-4300
1,5/1 <2200 2200 - 2700 - 3250-4100
2/1 10/10 <2150 2150 - 2700 - 3250-4150
3/1 <2150 2150 - 2700 - 3150-3950
4/1 <2150 2150 - 2700 - 3150-3950
1-3juta
1/1 <2400 2400 - 2850 - 3400-4450
1,5/1 <2200 2200 - 2950 - 3350-4300
2/1 25/25 <2150 2150 - 2950 - 3250-4100
3/1 <2050 2050 2750 2950 3100 3250-4000
4/1 <2050 2050 2750 2850 3000 3150-4000
1/1 <2150 2150 2550 2700 3150 3350-3950
1,5/1 <2050 2050 2550 2700 3150 3350-3950
2/1 10/10 <2050 2050 2550 2700 3100 3250-3950
3/1 <2000 2000 2550 2700 3000 3150-3800
0,5-1 4/1 <2000 2000 2600 2700 3000 3150-3800
juta 1/1 <2200 2200 2700 2750 3350 3500-4300
1,5/1 <2150 2150 2750 2850 3150 3350-3950
2/1 25/25 <2050 2050 2750 2950 3100 3250-3950
3/1 <2000 2000 2600 2750 3000 3150-3800
4/1 <1900 1900 2600 2700 2950 3100-3650
CATATAN 1. Rasio adalah rasio arus lalu lintas antara jalan utama dan jalan minor

2. BKi/BKa adalah persen arus belok kiri dan kanan (10/10 artinya pada masing-
masing pendekat 10% belok kiri dan 10% belok kanan)

3. Tipe bundaran dinotasikan sebagai urutan radius bundaran-jumlah lajur pada
pendekat minor dan jumlah lajur pada pendekat utama. Misalkan R10-11 artinya
radius bundaran 10 m satu lajur pada pendekat minor dan satu lajur pada
pendekat utama.
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Lampiran Kapasitas Bagian Jalinan
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Gambar 14-11 Pemilihan tipe bundaran paling ekonomis di daerah perkotaan untuk
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ukuran kota 1-3 juta; persentase belok kiri dan kanan 10/10
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Gambar 14-12 Pemilihan tipe bundaran paling ekonomis di daerah perkotaan untuk

ukuran kota 1-3 juta; persentase belok kiri dan kanan 25/25
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Tundaan Rata-rata (det /SMP)

Tundaan Rata-rata (det/SMP)

Lampiran Kapasitas Bagian Jalinan

Ukuran Kota: 1-3 Juta, Rasio: 1/1, BKi/BKa: 10/10 Ukuran Kota: 1-3 Juta, Rasio: 1/1, BKi/BKa: 25/25
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Gambar 14-13 Kinerja lalu lintas pada bundaran, konstruksi baru
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Daftar Penyusun dan Unit Kerja Pemrakarsa

Nama Unit Kerja

Pemrakarsa Balai Perkerasan dan Lingkungan Jalan, Direktorat Bina Teknik Jalan
dan Jembatan, Direktorat Jenderal Bina Marga, Kementerian
Pekerjaan Umum dan Perumahan Rakyat

Koordinator Neni Kusnianti, S.T., M.T. Kepala Balai Perkerasan dan
Lingkungan Jalan

Penyusun Ir. Hikmat Iskandar, M.Sc., Ph.D. Pakar Kapasitas Jalan

Anjang Nugroho, S.T., M.Sc. Perekayasa Balai
Perkerasan dan Lingkungan
Jalan

Rustijan, S.T., M.T. Perekayasa Balai
Perkerasan dan Lingkungan
Jalan

Untung Cahyadi, S.ST., M.T. Perekayasa Balai
Perkerasan dan Lingkungan
Jalan

Redi Aditya Yulianto, S.T., M.Sc. Perekayasa Balai
Perkerasan dan Lingkungan
Jalan

Editor Naskah | Wira Putranto, S.T., M.T. Perekayasa Balai Perkerasan
dan Lingkungan Jalan
Natalia Tanan, S.T., M.T. Perekayasa Balai Perkerasan
dan Lingkungan Jalan
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