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Fajar Shidiq, 2020 “Analisis Kinerja Ruas Jalan Pada Jalan Teuku Umar Kota Tegal“. Laporan Skripsi Teknik Sipil Fakultas Teknik dan Ilmu Komputer Universitas Pancasakti Tegal 2024.
Jalan Teuku Umar Kota Tegal adalah jalan ini dilalui banyak lalu lintas setiap hari untuk menghubungkan Kota Tegal dan Kabupaten Tegal, membawa banyak orang dari kedua sisi. Jalan Teuku Umar memiliki panjang 1,6 kilometer dan lebar 8 meter. Karena pertumbuhan penduduk yang meningkat dan jumlah kepemilikan kendaraan juga meningkat kinerja dari jalan Teuku Umar ini menjadi berkurang. Untuk mengatasi masalah ini memerlukan analisis untuk mengevaluasi kinerja ruas jalan tersebut dari sudut pandang tingkat pelayanan.
Pedoman yang digunakan sebagai acuan adalah Pedoman Kapasitas Jalan Indonesia 2023 dengan menggunakan data primer dan sekunder. Penelitian dilakukan selama 4 hari yaitu 2 hari kerja, 1 hari libur, 1 hari libur nasional, yang diambil pada hari Minggu 4 Februari 2024, Senin 5 Februari 2024, Rabu 7 Februari 2024, Kamis 8 Februari 2024 dan pengambilan data dilakukan pada 2 titik. Untuk metode yang digunakan penulis pada Jalan Teuku Umar Kota Tegal adalah Metode observasi dan metode Simple Additive Weighting (SAW). 
Hasil dari penelitian didapatkan nilai Kapasitas (C) dan Derajat Kejenuhan (DJ) untuk titik 1 adalah hari Minggu didapatkan C = 2880,88 skr/jam dan DJ = 0,426, Senin didapatkan C = 3124,52 skr/jam dan DJ = 0,533, Rabu didapatkan C = 3170,14 skr/jam dan DJ = 0,583, Kamis didapatkan C = 2960,34 skr/jam dan DJ = 0,466. Titik 2 pada hari Minggu didapatkan C = 2494,8 skr/jam dan DJ = 0,512, Senin didapatkan C = 2444,4 skr/jam dan DJ = 0,746, Rabu didapatkan C = 2444,4 dan DJ = 0,793, Kamis didapatkan C = 2494,8 dan DJ = 0,713. Dari hasil DJ dapat diketahui kinerja jalan tersebut pada hari tersibuk dengan Peraturan Menteri Perhubungan RI No. PM 96 Tahun 2015 didapatkan nilai D.

Kata Kunci : Analisis, Kinerja, PKJI, Kapasitas, Derajat Kejenuhan
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Fajar Shidiq, 2020 "Performance Analysis of Road Sections On Jalan Teuku Umar, Tegal City". Civil Engineering Thesis Report, Faculty of Engineering and Computer Science, Pancasakti University, Tegal 2024.
[bookmark: _Hlk170109497][bookmark: _Hlk170109476]Jalan Teuku Umar Tegal City is a road that carries a lot of traffic every day to connect Tegal City and Tegal Regency, bringing many people from both sides. Jalan Teuku Umar is 1.6 kilometers long and 8 meters wide. Due to increasing population growth and the number of vehicle owners also increasing, the performance of the Teuku Umar road has decreased. To overcome this problem requires analysis to evaluate the performance of the road section from a service level perspective.
The guidelines used as a reference are the 2023 Indonesian Road Capacity Guidelines using primary and secondary data. The research was conducted over 4 days, namely 2 working days, 1 holiday, 1 national holiday, taken on Sunday 4 February 2024, Monday 5 February 2024, Wednesday 7 February 2024, Thursday 8 February 2024 and data collection was carried out at 2 points. The methods used by the author on Jalan Teuku Umar, Tegal City are the observation method and the Simple Additive Weighting (SAW) method. 
The results of the research showed that the Capacity (C) and Degree of Saturation (DJ) values ​​for point 1 were Sunday, C = 2880.88 cur/hour and DJ = 0.426, Monday, C = 3124.52 cur/hour and DJ = 0.533, Wednesday got C = 3170.14 cur/hour and DJ = 0.583, Thursday got C = 2960.34 cur/hour and DJ = 0.466. Point 2 on Sunday gets C = 2494.8 cur/hour and DJ = 0.512, Monday gets C = 2444.4 cur/hour and DJ = 0.746, Wednesday gets C = 2444.4 and DJ = 0.793, Thursday gets C = 2494.8 and DJ = 0.713. From the DJ results, it can be seen that the performance of the road on the busiest days is based on the Regulation of the Minister of Transportation of the Republic of Indonesia No. PM 96 of 2015 received a D grade.

Key words : Analysis, Performance, PKJI, Capacity, Degree of Saturation
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PENDAHULUAN

[bookmark: _Toc154048732][bookmark: _Toc172623678]Latar Belakang 
Berdasarkan Data Statistik Sektoral Kota Tegal Tahun 2021, Kota Tegal terletak di provinsi Jawa Tengah yang dikelilingi oleh Laut Jawa di utara, Kabupaten Brebes di barat, dan Kabupaten Tegal di timur dan selatan. Dengan luas daerah Kota Tegal adalah 39,68 kilometer, atau 3.968 hektar, dan berada di tempat yang strategis untuk menghubungkan jalur ekonomi regional dan nasional di daerah pantura. Kota Tegal menarik banyak orang di sekitarnya karena berada di pusat jalur ekonomi nasional. Banyak lembaga keuangan dan perbankan di Tegal menunjukkan bahwa kota ini memiliki potensi ekonomi yang tidak kalah dari kota-kota besar lainnya. Ini berdampak pada bisnis lokal seperti sektor pariwisata dan perhotelan. Selain pusat kota Tegal, wilayah lain di Kabupaten Tegal antara lain Dukuhturi, Talang, Adiwerna, dan Slawi juga semakin berkembang.


Prasarana dan sarana diperlukan untuk memperlancar perkembang tersebut dan menjaga kemampuan Kota Tegal dalam mengatur pertumbuhannya. Jalan merupakan salah satu komponen infrastruktur dan fasilitas yang paling penting. Jalan terdiri dari beberapa komponen, seperti badan jalan, perkerasan jalan, drainase, dan bangunan lain yang diperlukan untuk menunjang lalu lintas.
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Jalan merupakan infrastruktur penting yang mempunyai dampak besar terhadap banyak aspek kehidupan, termasuk politik, sosial, budaya, ekonomi, lingkungan hidup, serta keamanan dan pertahanan. Selain itu, jalan berfungsi untuk menghubungkan banyak pusat aktivitas, termasuk pusat aktivitas lokal, nasional, dan lingkungan hidup, serta pusat aktivitas regional dan nasional.
Selain itu, jalan juga penting untuk memfasilitasi kehidupan sehari-hari dan kegiatan ekonomi. Namun, berbagai permasalahan, termasuk meningkatnya kecelakaan dan kemacetan lalu lintas, akan muncul jika infrastruktur dan fasilitas yang ada tidak mampu memberikan pelayanan yang memadai. 
Lalu lintas jalan perkotaan sangat terpengaruh oleh masalah transportasi seperti kemacetan. Kemacetan lalu lintas merupakan tersendat atau tidak dapat bekerjanya lalu lintas dengan baik. Masalah ini diperburuk dengan meningkatnya jumlah mobil di jalan raya, kelangkaan pengelolaan infrastruktur lalu lintas yang tidak memadai dan sumber daya untuk membangun jalan baru. Kemacetan menimbulkan waktu perjalanan yang lebih lama bagi pengemudi dan pengguna jalan lainnya. Banyak faktor, seperti jumlah mobil yang melebihi kapasitas jalur dan laju pertambahan penduduk, dapat berkontribusi terhadap kesulitan kemacetan lalu lintas. Karena sulit untuk mengontrol pertumbuhan dan perkembangan populasi, Jalan Teuku Umar Kota Tegal selalu dipenuhi lalu lintas.


Jalan Teuku Umar Kota Tegal adalah jalan ini dilalui banyak lalu lintas setiap hari untuk menghubungkan Kota Tegal dan Kabupaten Tegal, membawa banyak orang dari kedua sisi. Jalan Teuku Umar memiliki panjang 1,6 kilometer dan lebar 7,6 meter. Karena pertumbuhan penduduk yang meningkat dan jumlah kepemilikan kendaraan juga meningkat kinerja dari jalan Teuku Umar ini menjadi berkurang. 
Jalan Teuku Umar ini juga sering terjadi Tundaan sesaat karena keluar masuknya kendaraan dan parkir di badan jalan yang membuat kinerja dari jalan ini berkurang. Dibutuhkan analisis kinerja jalan Teuku Umar untuk mengetahui kinerjanya pada tahun 2024 dan 5 tahun mendatang karena masalah ini merupakan salah satu penyebab kemacetan.
Untuk mengatasi masalah ini memerlukan analisis untuk mengevaluasi kinerja ruas jalan tersebut dari sudut pandang tingkat pelayanan. Diharapkan hasil analisis ini akan digunakan untuk mempertimbangkan solusi untuk masalah yang akan datang. Dengan demikian, penulis tertarik untuk menulis skripsi/TA ini dengan tajuk “Analisis Kinerja Ruas Jalan Pada Jalan Teuku Umar Kota Tegal”.

[bookmark: _Toc154048733][bookmark: _Toc172623679]Batasan Masalah
Penulis membatasi lingkup penelitiannya pada bidang-bidang berikut :
1. Studi dan pengumpulan data dilakukan di dua titik pada jalan Teuku Umar Kota Tegal.
2. Pengumpulan data diambil selama empat hari yaitu dua hari kerja, satu hari libur, serta satu hari libur nasional. Waktu penelitian selama enam jam dibagi menjadi tiga sesi: 06.00 sampai 08.00 WIB, 12.00 sampai 14.00 WIB, serta 16.00 sampai 18.00 WIB.
3. Penelitian tidak mencakup semua simpang bersinyal dan tak bersinyal agar penelitian terfokus dan mendapatkan hasil yang maksimal.
4. Volume kendaraan, tingkat kejenuhan, kecepatan arus, kapasitas, durasi perjalanan, kecepatan perjalanan, hambatan samping, kinerja lalu lintas, semuanya tercakup dalam studi ini.
5. Penelitian menggunakan teknik Pedoman Kapasitas Jalan Indonesia Tahun 2023 (PKJI 2023) untuk pengumpulan dan penghitungan data.

[bookmark: _Toc154048734][bookmark: _Toc172623680]Rumusan Masalah
Mengingat konteks yang telah dijelaskan sebelumnya, rumusan masalah dapat diberikan sebagai berikut :
1. Bagaimana kinerja Jalan Teuku Umar Kota Tegal pada tahun 2024?
2. Bagaimana tingkat kapasitas, kejenuhan, dan hambatan samping yang terdapat pada Jalan Teuku Umar Kota Tegal?
3. Bagaimana kinerja Jalan Teuku Umar Kota Tegal selama lima tahun ke depan sesuai dengan PKJI Tahun 2023?



[bookmark: _Toc154048735][bookmark: _Toc172623681]Tujuan
Penulis berharap untuk mencapai tujuan berikut dengan penelitian ini :
1. Menganalisis kinerja Jalan Teuku Umar Kota Tegal Tahun 2024 dengan memperhatikan volume lalu lintas, waktu tempuh, kualitas pelayanan, dan kapasitas.
2. Menganalisis derajat kejenuhan, kapasitas, dan hambatan samping pada Jalan Teuku Umar Kota Tegal.
3. Menganalisis kinerja Jalan Teuku Umar di Kota Tegal Lima Tahun ke depan berdasarkan PKJI Tahun 2023.

[bookmark: _Toc154048736][bookmark: _Toc172623682]Manfaat
Ini merupakan keuntungan yang diharapkan dari penelitian ini :
1. Dapat meningkatkan pemahaman dan keahlian pembaca mengenai rekayasa lalu lintas.
2. Dapat mengetahui kinerja ruas jalan yang diselidiki dalam memberikan informasi perencanaan kota.
3. Dapat memberikan saran kepada pemerintah untuk mengetahui seberapa baik kinerja Jalan Teuku Umar Kota Tegal dan melakukan perbaikan.





[bookmark: _Toc154048737][bookmark: _Toc172623683]Sistematika Penulisan
Studi ini dibahas secara mendalam dalam lima bab :
BAB I	PENDAHULUAN
Berikut pokok bahasan yang dibahas dalam bab ini: pendahuluan, batasan masalah, definisi masalah, tujuan penelitian, serta keuntungan.
BAB II	LANDASAN TEORI DAN TINJAUAN PUSTAKA
Untuk mempersiapkan tugas akhir ini, bab ini mencakup tingkat kejenuhan, volume lalu lintas, kapasitas jalan, landasan teori atau periodik, dan geometri jalan.
BAB III	METODOLOGI PENELITIAN
Selain materi tentang waktu, tempat, dan analisis, bab ini juga mencakup strategi pengumpulan data serta diagram alir penelitian.
BAB IV	HASIL PENELITIAN DAN PEMBAHASAN
Bab ini mencakup data yang didapatkan di lapangan kemudian di analisis dan hasil penelitian di perjelas dengan pembahasan.
BAB V	PENUTUP
Pada bab ini mencakup kesimpulan serta saran yang ada dibab sebelumnya terkait penelitian yang dibahas.
DAFTAR PUSTAKA
LAMPIRAN
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[bookmark: _Toc154048738][bookmark: _Toc172623684]BAB II
LANDASAN TEORI DAN TINJAUAN PUSTAKA

A. [bookmark: _Toc154048739][bookmark: _Toc172623685]Landasan Teori
1. Definisi Jalan
Bersumber pada UU RI Nomor 2 Tahun 2022 terkait Perubahan Kedua Atas UU Nomor 38 Tahun 2004 terkait Jalan, seluruh bagian jalan, termasuk bangunan penghubung, perlengkapan lalu lintas, dan bangunan pembantu penghubung dikategorikan sebagai sarana transportasi darat, yang dapat ditemukan di bawah tanah, di atas tanah atau di dalam air, kecuali kereta api, jalur kabel dan truk. Ruas jalan tunggal yang membentuk hubungan hierarki antara simpul transportasi, pusat kegiatan dan pertumbuhan, dan wilayah yang terkena dampak pelayanannya dikenal sebagai sistem jaringan jalan.
Masyarakat bergantung pada jalan untuk menghubungkan wilayah. Perekonomian dan aktivitas masyarakat sehari-hari difasilitasi oleh jalan. Jalan raya adalah sarana transportasi darat yang sangat penting karena banyak aspek kehidupan terkait dengannya. Ada berbagai aspek kehidupan, seperti keamanan, aspek pertahanan, politik, sosial, budaya, dan lingkungan hidup. 
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Oleh karena itu, kemajuan sebuah negara dapat dilihat dari perkembangan di bidang infrastruktur, tidak terkecuali di bidang transportasi. Secara umum jalan merupakan ruang yang memungkinkan perjalanan di permukaan bumi, baik di darat, di udara, atau di air.
Dalam hal desain jalan, bentuk geometrik perlu diterapkan dengan pemikiran yang cermat agar dapat memberikan pengalaman terbaik bagi pengguna jalan sesuai dengan tujuannya.
Dari pengertian diatas, Oleh karena itu, ada tiga jenis rute :
a. Jalan Darat
Jalan darat adalah jalan yang digunakan orang, hewan, dan kendaraan berjalan di daratan.
b. Jalan Air
Jalan air adalah jalan yang digunakan untuk perdagangan perahu dan kapal.
c. Jalan Udara
Jalan udara adalah sebagai jalur transportasi, langit digunakan oleh pesawat.

2. Klasifikasi Jalan
Bersumber pada PP Nomor 34 Tahun 2006 (PP RI, 2006) dan UU Nomor 22 Tahun 2009, jalan termasuk dalam lima kategori :


a. Peruntukan Jalan
Jalan umum dan jalan khusus adalah dua jenis jalan yang berbeda berdasarkan tujuan mereka.
1) Jalan umum
Jalan raya umum, yang mencakup jalan raya dan jalan tol, diawasi oleh pemerintah negara.
2) Jalan khusus
Jalan yang paling sering digunakan untuk lalu lintas padat atau digunakan untuk tujuan langsung atau keuntungan bagi orang tertentu, kelompok masyarakat, perusahaan atau organisasi. Namun pemerintah tidak melaksanakan jalan khusus, sesuai peraturan perundang-undangan sebaliknya, organisasi pemerintah atau pemerintah yang bekerja sama dengan organisasi swasta, masyarakat, atau entitas komersial dapat melakukan hal tersebut.
b. Status Jalan
Jalan umum diklasifikasikan menjadi lima kategori: jalan desa, kota, kabupaten, provinsi, dan nasional, tergantung pada statusnya.
1) Jalan nasional
Jalan raya nasional dimiliki dan dipelihara oleh pemerintah federal :
a) Jalan strategis nasional.
b) Jalan kolektor utama yang menghubungkan kota-kota terdekat dan ibu kota provinsi.

c) Jalan tol. 
d) Jalan arteri primer.
2) Jalan provinsi.
Jalan raya provinsi dikelola oleh pemerintah provinsi. Rute provinsi mencakup :
a) Jalan khusus di ibu kota Jakarta.
b) Jalan raya kolektor primer menyambungkan kabupaten serta ibu kota provinsi.
c) Jalan strategis provinsi.
d) Jalan raya utama yang berkaitan dengan ibu kota atau kabupaten.
3) Jalan kabupaten
Jalan umum yang dikelola pemerintah daerah dikenal dengan nama jalan kabupaten. Jalan kabupaten terdiri dari :
a) Jalan raya provinsi atau nasional tidak termasuk dalam jalan kolektor primer.
b) Jalan utama yang menyambungkan pusat desa, kecamatan, dan kabupaten satu sama lain.
c) Jalan strategis kabupaten
d) Jalan sekunder khusus kota dan provinsi tidak termasuk dalam kategori ini.
4) Jalan kota
Jalan umum di bawah kendali pemerintah daerah dan merupakan bagian dari jaringan jalan kota disebut jalan kota.
5) Jalan desa
Pemerintah kabupaten bertanggung jawab atas jalan desa, yang merupakan jalan negara. Jalan-jalan desa juga berfungsi sebagai jalan utama desa dan lingkungan. Jalan desa menghubungkan pemukiman desa di pedesaan.
c. Sistem Jaringan Jalan
Sistem jaringan jalan yaitu dari jalan utama dan jalan sekunder, yang dihubungkan secara hierarki berdasarkan cara sistem bekerja. Di bawah ini adalah penjelasan tentang struktur sistem jaringan jalan :
1) Sistem jaringan jalan primer
Landasan dasar sistem jaringan jalan merupakan penataan ruang dan pendistribusian produk dan jasa, yang dimaksudkan untuk mengembangkan setiap daerah pada tingkat nasional. Seluruh lokasi distribusi saling terhubung sehingga menjadi pusat kegiatan berikut :
a) Pusat Aktivitas Daerah.
b) Pusat Aktivitas Lingkungan.
c) Pusat Aktivitas Nasional.
d) Pusat Aktivitas Lokal.
e) Antarpusat Aktivitas Nasional.
Jalan antar kota adalah jalan yang disebut jalan raya oleh sistem jaringan jalan utama dan menyambungkan pusat aktivitas di luar kota ke pusat kota.

2) Sistem jaringan jalan sekunder
Wilayah metropolitan terhubung ke rencana tata ruang kabupaten atau kota melalui sistem jaringan jalan sekunder yang terdiri dari fungsi pokok, fungsi sekunder pertama, fungsi sekunder kedua, fungsi sekunder ketiga, serta seterusnya. 
Bagian dari sistem jaringan jalan sekunder biasanya terdapat di daerah perkotaan dan berfungsi sebagai penghubung antar pusat kegiatan.
d. Fungsi Jalan
Jalan-jalan berikut ini termasuk dalam sistem jaringan jalan primer berdasarkan peruntukannya :
1) Jalan arteri primer
Jalan raya arteri primer, juga disebut jalan arteri sistem primer, menghubungkan pusat kegiatan di tingkat regional dan nasional.
2) Jalan lokal primer
Pada sistem primer, jalan raya lokal utama merupakan jalur yang menyambungkan pusat aktivitas lingkungan hidup dengan pusat aktivitas lingkungan hidup lainnya, serta dengan pusat aktivitas lingkungan hidup lainnya pada tingkat nasional, regional, atau antar pusat.
3) Jalan kolektor primer 
Jalan raya kolektor primer menghubungkan pusat aktivitas regional atau nasional satu sama lain.
4) Jalan lingkungan primer
Jalan lingkungan yang diklasifikasikan sebagai jalan primer dalam sistem primer berfungsi untuk membangun hubungan antara pusat kegiatan pedesaan dan jalan raya pedesaan.
Tujuan yang dimaksudkan dicapai melalui jalan yang termasuk dalam sistem jaringan jalan sekunder. Berikut adalah komponen sistem jaringan jalan sekunder :
1) Jalan arteri sekunder
Lokasi utama dan lokasi sekunder, atau bahkan lokasi sekunder lainnya, terhubung melalui jalur arteri sekunder.
2) Jalan kolektor sekunder
Kawasan sekunder kedua serta ketiga terhubung melalui jalan kolektor sekunder.
3) Jalan lokal sekunder
Dalam sistem sekunder, jalan lokal berfungsi sebagai jalan sekunder yang menyambungkan masyarakat dengan area sekunder pertama, kedua, dan ketiga.
4) Jalan lingkungan sekunder
Jalan lingkungan sekunder menyambungkan wilayah perkotaan dengan jaringan jalan lingkungan sekunder.



e. Kelas Jalan
Kelas jalan berikut ini dipisahkan berdasarkan variabel termasuk volume lalu lintas, penggunaan jalan, dan transportasi, selain kebutuhan pemasangan infrastruktur jalan :
1) Jalan khusus
2) Jalan raya kelas I
3) Jalan raya kelas II
4) Jalan raya kelas III
Ini adalah klasifikasi kelas jalan berdasarkan syarat penyediaan infrastruktur jalan :
1) Jalan kecil 
2) Jalan raya
3) Jalan bebas hambatan
4) Jalan sedang
5) Jalan lalu lintas rendah
[bookmark: _Toc154051502][bookmark: _Toc155750600]Tabel 2. 1 Kelas Jalan sesuai penggunaanya
	Kelas Jalan
	Fungsi Jalan
	Dimensi Kendaraan, m 
	Muatan Sumbu 
Terberat (MST)  ton 

	
	
	Lebar 
	Panjang 
	Tinggi 
	

	Kelas I 
	Arteri, Kolektor 
	≤2,55 
	≤18,0 
	≤4,2
	10

	Kelas II 
	Lingkungan, Lokal, Kolektor, dan Arteri
	≤2,55 
	 ≤12,0 
	≤4,2 
	8 

	Kelas III 
	
	≤2,21 
	≤ 9,01 
	≤3,5
	8 *)  

	Kelas Khusus 
	Arteri 
	>2,551 
	>18,01 
	≤4,2
	>10 


(Sumber : Buku Bina Marga 2021)

3. Bagian – Bagian Jalan
Setiap jalan membutuhkan ruas karena area ini digunakan untuk konstruksi, pergerakan, peningkatan kapasitas, dan keselamatan pengguna. Ruang jalan dibagi menjadi tiga antara lain sebagai berikut :
a. Rumaja
Rumaja adalah jalan raya dengan dimensi tinggi, lebar, dan kedalaman tertentu. Tepian pengaman, saluran air pinggir jalan, dan badan jalan adalah bagian dari rumaja. Rumaja menawarkan area terbuka dengan keistimewaan sebagai berikut :
1)  Di antara dua garis vertikal di atas batas luar rumah dan batas luar ambang pengaman, diukur lebar area terbuka.
2) Dimensi bebas minimum adalah 5,1 meter di atas tanah sekitar sebelum lintas.
3) Paling tidak 1,5 meter di bawah lokasi paling tidak padat.
b. Rumija
Rumija adalah area di jalan yang memiliki kedalaman, tinggi, dan lebar tertentu. Rumija mencakup Rumaja dan jalur tanah tertentu di luarnya. Lebar paling rendah dari Rumija adalah yang berikut :
1) Jalan raya adalah 25 meter.
2) Jalan bebas hambatan berjarak 30 meter.
3) Jalan kecil adalah 11 meter
4) Jalan sedang adalah 15 meter

c. Ruwasja
Ruwasja, yang mencakup beberapa area di luar Rumija, memiliki jalur dengan lebar dan tinggi tertentu. Ruwasja dibuat untuk menjamin keselamatan konstruksi jalan, meningkatkan fungsi jalan, dan memberikan pengemudi visibilitas yang baik. Ruwasja pada dasarnya adalah tempat umum yang dimiliki oleh orang-orang dan diawasi oleh pengawas jalan. 
Lebar Ruwasja paling rendah ditetapkan dari tepi badan jalan untuk memastikan konstruksi jalan aman, memberikan pandangan bebas bagi pengemudi, dan memfasilitasi fungsi jalan seperti berikut :
1) Jalan kolektor primer adalah 10 m.
2) Hulu dan hilir jembatan berukuran 100 m.
3) Panjang jalan primer lokal adalah 7 m.
4) Panjang jalan lingkungan sekunder 2 m.
5) Panjang jalan lingkungan primer 5 m.
6) Panjang jalan arteri primer 15 m.
7) Panjang jalan arteri sekunder 15 m.
8) Panjang jalan kolektor sekunder 5 m.
9) Panjang jalan lokal sekunder 3 m.
[image: ](Sumber : Buku Bina Marga 2021)[bookmark: _Toc154049836][bookmark: _Toc154050765][bookmark: _Toc155750460]Gambar 2. 1 Ruang Bagian – Bagian Jalan 


4. Klasifikasi Kendaraan
Menurut Pedoman Kapasitas Jalan (PKJI) tahun 2023, kendaraan dibagi menjadi lima, yaitu Mobil Penumpang (MP), Sepeda Motor (SM), Kendaraan Sedang (KS), Truk Besar (TB), dan Bus Besar (BB). Karena Kendaraan Tidak Bermotor (KTB) dianggap sebagai resistensi samping yang dampaknya terhadap kapasitas dimasukkan ke dalam faktor koreksi kapasitas terkait hambatan samping (FCHS), maka tidak diubah menjadi arus lalu lintas.
Untuk jaringan jalan kota, Truk Besar (TB) dan Bus Besar (BB) sangat sedikit dan beroperasi selama jam-jam lenggang. Akibatnya, mereka dianggap tidak memiliki kapasitas praktis dalam perhitungan, dan oleh karena itu dikategorikan sebagai Kendaraan Sedang (KS).
Rincian Klasifikasi Kendaraan Menurut PKJI adalah :

[bookmark: _Toc154051503][bookmark: _Toc155750601]Tabel 2. 2 Klasifikasi Kendaraan PKJI dan Tipikalnya
	Tanda
	Versi kendaraan
	Tipe kendaraan

	
SM
	Kereta dengan roda dua atau tiga dan panjang kurang lebih dua setengah meter
	kendaraan
bermotor roda 3 (tiga), Sepeda motor


	

MP
	Mobil angkutan barang kecil atau sedang dengan panjang kurang dari 5,5 m, mobil penumpang 7 (tujuh) tempat duduk atau 4 (empat) tempat duduk 
	jeep, truk kecil, minibus, mikrobus, sedan, pickup 

	
KS
	Kendaraan angkutan barang dua gandar dan bus sedang dengan panjang minimal 9,0 meter
	Truk sedang, bus metromini, dan bus pertanggung

	
BB
	Bus besar yang memiliki dua atau tiga as dan minimal 12 meter panjang
	bus antar kota, bus tingkat wisata 

	
TB
	truk gandeng, truk semitrailer dengan >12 meter, dan mobil pengangkut barang berporos tiga
	truk semi-trailer, truk gandeng, trailer


[image: ][image: ][image: ](Sumber : PKJI)
[bookmark: _Toc154050766][bookmark: _Toc155750461]Gambar 2. 2 Tipikal Kendaraan Dalam Kategori Sepeda Motor

(Sumber : PKJI)
[image: ][image: ][image: ][bookmark: _Toc154050767][bookmark: _Toc155750462]Gambar 2. 3 Tipikal Kendaraan Dalam Kategori Mobil Penumpang


(Sumber : PKJI)
[image: ][image: ]


[bookmark: _Toc154050768][bookmark: _Toc155750463]Gambar 2. 4 Tipikal Kendaraan Dalam Kategori Kendaraan Sedang


(Sumber : PKJI)
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[bookmark: _Toc154050769][bookmark: _Toc155750464]Gambar 2. 5 Tipikal Kendaraan Dalam Kategori Bus Besar



(Sumber : PKJI)
[image: ]



[bookmark: _Toc154050770][bookmark: _Toc155750465]Gambar 2. 6 Tipikal Kendaraan Dalam Kategori Truk Besar


(Sumber : PKJI)

5. Kemacetan
Berdasarkan MKJI Tahun 1997, meningkatnya jumlah lalu lintas di jalan raya perkotaan dan pinggiran kota adalah masalah besar di banyak negara. Peningkatan kepemilikan kendaraan, kurangnya dana untuk pembangunan jalan, dan kinerja infrastruktur lalu lintas yang tidak memadai adalah hasil dari peningkatan ini. 
Telah diakui bahwa upaya yang sungguh-sungguh diperlukan untuk meningkatkan kapasitas, dan bahwa teknik desain dan perencanaan yang efektif diperlukan untuk mendapatkan pembiayaan terbaik dengan mempertimbangkan biaya langsung dan konsekuensi lingkungan dan keselamatan.
Kemacetan lalu lintas disebabkan oleh pertumbuhan dan kepadatan penduduk yang pesat. Banyaknya orang yang menggunakan angkutan umum dan ojek online adalah faktor lain yang menyebabkan kemacetan lalu lintas. Pengendara ini sering berhenti tidak menentu di jalan, masuk dan keluar tempat parkir, dan melewati persimpangan tanpa lampu lalu lintas. Kemacetan ini menyebabkan polusi udara, stres bagi pengguna jalan, kecelakaan, dan pemborosan waktu. Kota-kota besar sering kali mengalami kemacetan, terutama ketika angkutan umum tidak memadai dan ketidakseimbangan antara kebutuhan jalan dan kepadatan penduduk.

6. Geometrik Jalan
Berdasarkan Pedoman Desain Geometrik Jalan Tahun 2021, Saat merancang geometri jalan perkotaan, akses terhadap pembangunan di samping jalan harus dipertimbangkan untuk memastikan bahwa persyaratan layanan jalan terpenuhi dengan benar dan aman. Persyaratan geometrik jalan adalah persyaratan yang harus dipenuhi saat membangun jalan dengan tujuan menciptakan jalan yang nyaman, aman, dan lancar bagi orang yang menggunakannya.
Perencanaan suatu ruas jalan secara keseluruhan yang disebut geometri jalan terdiri dari sejumlah komponen yang diubah berdasarkan ketersediaan dan kelengkapan informasi yang dikumpulkan dari hasil survei lapangan dan diperiksa menggunakan standar perencanaan. Geometrik jalan juga digunakan sebagai dasar untuk memahami konsep dasar konstruksi jalan raya. Setelah itu, teknik struktur baru diterapkan untuk meningkatkan kekuatan dan bentuk fisik bangunan jalan, sehingga memerlukan perencanaan yang lebih tepat.

7. Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI) 1997
Buku pedoman yang dibuat oleh Dirjen Bina Marga yang berjudul MKJI tahun 1997 biasanya digunakan oleh perancang transportasi, insinyur jalan raya, dan insinyur lalu lintas untuk tujuan mengatur, menyusun, dan menilai penyelenggaraan lalu lintas. 
Sebagaimana dinyatakan dalam buku pedoman kapasitas jalan yang berjudul MKJI tahun 1997, pengguna dapat memperkirakan perilaku lalu lintas dengan menggunakan parameter geometrik dan iklim tertentu. MKJI tahun 1997 biasanya digunakan untuk kegunaan berikut :
a. Perancangan
Proses membuat desain konseptual dan rencana jalan menggunakan prediksi arus lalu lintas dikenal sebagai desain.
b. Perencanaan
Parameter desain dan manajemen lalu lintas infrastruktur jalan yang baru dibangun atau diperbarui adalah bagian dari perencanaan untuk memenuhi standar arus lalu lintas.
c. Analisis Operasional
[image: ]Untuk mengetahui bagaimana lalu lintas berjalan dalam kondisi lalu lintas tertentu, seperti mengetahui berapa lama waktu sinyal diperlukan untuk tundaan terkecil. Perkiraan ini didasarkan pada perubahan pada geometri jalan, peraturan tentang lalu lintas serta kondisi fasilitas.











[bookmark: _Toc154050771][bookmark: _Toc155750466]Gambar 2. 7 Buku Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997


(Sumber : MKJI 1997)
8. Pedoman Kapasitas Jalan Indonesia (PKJI) 2023
Masyarakat Indonesia dapat menentukan kapasitas jalan dan penyeberangan dengan bantuan buku pedoman yang dibuat oleh Direktorat Jenderal Bina Marga berjudul PKJI tahun 2023. MKJI Tahun 1997 yang telah beroperasi lebih dari satu dekade digantikan oleh PKJI Tahun 2023 yang dikukuhkan pada 13 Juni 2023. 
Pedoman ini dibuat untuk menangani perubahan peraturan lalu lintas dan peningkatan jumlah kendaraan yang mengganggu kondisi lalu lintas saat ini. Hal ini mencakup berbagai aspek seperti aspek kapasitas jalan baik pedesaan atau perkotaan, kapasitas jalan tol, dan kapasitas persimpangan.
Pedoman Kapasitas Jalan Indonesia (PKJI) 2023 terdiri dari enam pedoman sebagai berikut :
a. Kapasitas Simpang
b. Kapasitas Jalan Luar Kota
c. Kapasitas Simpang APILL
d. Kapasitas Bagian Jalinan
e. Kapasitas Jalan Bebas Hambatan
f. Kapasitas Jalan Perkotaan
[image: ]










[bookmark: _Toc154050772][bookmark: _Toc155750467]Gambar 2. 8 Buku Pedoman Kapasitas Jalan Indonesia

(Sumber : PKJI)

9. Volume Lalu Lintas
Berdasarkan Permenhub RI Nomor PM 96 Tahun 2015 terkait Penyelenggaraan Kegiatan Manajemen dan Rekayasa Lalu Lintas, volume lalu lintas, yang diukur dalam smp/jam, adalah total mobil yang melalui suatu ruas jalan dalam jangka waktu tertentu.
Volume lalu lintas merupakan total kendaraan yang melalui suatu tempat dalam satuan waktu dibandingkan dengan total kendaraan yang melalui suatu tempat pada suatu ruas atau jalur pergerakan. Ini merupakan hasil dari perubahan yang dilakukan pada unit mobil penumpang. Jumlah mobil yang menggunakan jalur lalu lintas setiap hari selama setahun disebut Lalu Lintas Harian Rata-rata Tahunan (LHRT). 
Rata-rata volume lalu lintas harian, yang diukur dalam satuan mobil atau satuan jumlah penumpang (smp), merupakan dasar untuk perencanaan, prakiraan pola lalu lintas, serta pemantauan jalan (LHR). Memperkirakan arus lalu lintas biasanya dikerjakan dengan memanfaatkan hitungan harian yang didokumentasikan. Lalu lintas harian rata-rata (LHR) diestimasi dengan mengestimasi total mobil yang melalui suatu tempat pada ruas jalan tertentu pada hari tertentu. Lalu lintas harian rata-rata pada ruas jalan tersebut dapat dihitung dengan memanfaatkan data pengukuran yang merata-ratakan yang dikumpulkan selama beberapa hari.
Sesuai dengan pedoman kapasitas jalan PKJI 2023, semua perkiraan arus lalu lintas harus dilakukan dengan menggunakan satuan mobil penumpang (smp). Berikut adalah rumus yang dapat dimanfaatkan untuk mengestimasi arus lalu lintas :




QKB = (ekrKS x KS) + (ekrMP x MP) + (ekrSM x SM) 	(2.1)
Dengan : 
QKB		= Jumlah volume kendaraan (smp)
ekrKS		= Nilai ekuivalen kendaraan sedang
ekrMP		= Nilai ekuivalen mobil penumpang
ekrSM		= Nilai ekuivalen sepeda motor
KS		= Kendaraan sedang
MP		= Mobil penumpang
SM		= Sepeda motor

Penting untuk menghitung nilai ekuivalen mobil penumpang (EMP) untuk menerjemahkan volume lalu lintas (Q) menjadi arus/jam. Ini mewakili nilai mobil penumpang setara (EMP) setiap jenis kendaraan :
[bookmark: _Toc154051504][bookmark: _Toc155750602]Tabel 2. 3 EMP Untuk Tipe Jalan Tak Terbagi
	

Jenis jalan
	Volume lalu-lintas jumlah dua arah (kend/jam)
	

EMPKS
	EMPSM

	
	
	
	
LJalur  <6 m
	
LJalur >6 m

	
2/2-TT
	<1800
>1800
	1,3
1,2
	0,5
0,35
	
2/2-TT


(Sumber : PKJI)

10. Kapasitas
Kapasitas jalan, yang diukur dalam smp/jam atau mobil penumpang/jam, merupakan keefektifan suatu jalan untuk menerima jumlah lalu lintas yang dibutuhkan dalam satu periode, berdasarkan PP RI Nomor PM 96 Tahun 2015 terkait Pedoman Penyelenggaraan Kegiatan Manajemen Lalu Lintas dan Rekayasa.
Selama waktu yang tersedia, data lapangan dikumpulkan untuk mengukur tingkat kapasitas. Kapasitas diukur dalam smp.
[bookmark: _Hlk152547955]Berikut ini adalah rumus dasar untuk mengukur kapasitas dasar :
C = C0 + FCLJ + FCPA + FCHS + FCUK 	(2.2)
Dengan :
C	 = Kapasitas (smp/jam)
C0	 = Kapasitas dasar (smp/jam)
FCHS	 = Faktor koreksi kelas hambatan samping dan bahu jalan/kerb
FCLJ	 = Faktor koreksi kapasitas akibat lebar lajur
FCUK	 = Faktor koreksi kapasitas terhadap ukuran kota
FCPA 	= Faktor koreksi pemisah arah (jalan tak terbagi)
a. Kapasitas Dasar
Untuk memastikan kapasitas dasar, evaluasi berikut harus dilakukan :

[bookmark: _Toc154051505][bookmark: _Toc155750603]Tabel 2. 4 Kapasitas Dasar
	
Jenis jalan
	C0
(SMP/jam)
	
Keterangan

	4/2-T, 6/2-T, 8/2-T atau
Jalan satu arah
	
1700
	
Per lajur (satu arah) 

	
2/2-TT
	
2800
	
Per dua arah


(Sumber : PKJI)

[bookmark: _Toc154051506][bookmark: _Toc155750604]Tabel 2. 5 Kondisi Segmen Jalan Ideal Untuk Menetapkan Kapasitas Dasar
	


No.
	


Deskripsi
	Pedoman untuk pembangunan infrastruktur jalan

	
	
	Jalan Sedang tipe 2/2-TT
	Jalan Raya tipe 4/2-T
	Jalan Raya tipe 6/2-T
	Jalan Satu arah tipe 1/1, 2/1, 3/1

	
1
	Lebar Jalur lalu lintas, m
	
7,0
	
4×3,5
	
6×3,5
	
2×3,5

	
2
	Lebar bahu efektif masing-masing sisi, m
	
1,5
	Dengan kreb di kedua sisi, tetapi tidak memiliki bahu
	
2,0

	

3
	Jarak terdekat penghalang ke kereb, m
	
	2,0
	2,0
	2,0

	
4
	
Median
	Tidak ada
	Ada, tanpa bukaan
	Ada, tanpa bukaan
	

	
5
	Perbedaan arah, %
	
50-50
	
50-50
	
50-50
	


	6
	KHS
	Kecil
	Kecil
	Kecil
	Kecil

	
7
	Juta jiwa, Ukuran kota
	
1,0-3,0
	
1,0-3,0
	
1,0-3,0
	
1,0-3,0

	8
	karakteristik alinemen jalan
	Datar
	Datar
	Datar
	Datar

	
9
	Konfigurasi 
MP: KS:SM
	
60%:8%:32%
	
60%:8%:32%
	
60%:8%:32%
	
60%:8%:32%

	10
	Aspek K
	0,08
	0,08
	0,08
	


(Sumber : PKJI)

b. Faktor Koreksi Kapasitas Akibat Perbedaan Lebar Lajur (FCLJ)
Berikut nilai faktor koreksi kapasitas (FCLJ) akibat ketidaksesuaian lebar lajur :

[bookmark: _Toc154051507][bookmark: _Toc155750605]Tabel 2. 6 Faktor Koreksi Kapasitas Akibat Perbedaan Lebar Lajur
	
Jenis jalan
	LLE/LJE
(m)
	
FCLJ

	

4/2-T, 6/2-T, 8/2-T
Jalan satu-arah
	LLE = 3,00
3,25
3,50
3,75
4,00
	0,92
0,96
1,00
1,04
1,08

	




2/2-TT
	LJE2 arah = 5,00
6,00
7,00
8,00
9,00
10,00
11,00
	0,56
0,87
1,00
1,14
1,25
1,29
1,34


(Sumber : PKJI)

c. Faktor Koreksi Kapasitas Akibat Pemisah Arah (FCPA)
Rumus berikut digunakan untuk menghitung nilai faktor koreksi kapasitas yang berkaitan dengan pemisahan terarah :
[bookmark: _Toc154051508][bookmark: _Toc155750606]Tabel 2. 7 Faktor Koreksi Kapasitas Akibat Pemisah Arah
	PA%-%
	50-50
	55-45
	60-40
	65-35
	70-30

	FCPA
	1,00
	0,97
	0,94
	0,91
	0,88


(Sumber : PKJI)

d. Faktor Koreksi Kapasitas Akibat Hambatan Samping (FCHS)
Berikut ini adalah faktor koreksi kapasitas yang berkaitan dengan resistensi samping :

[bookmark: _Toc154051509][bookmark: _Toc155750607]Tabel 2. 8 Faktor Koreksi Kapasitas Akibat Kelas Hambatan Samping
	Jenis jalan
	KHS
	FCHS

	
	
	Lebar efektif bahu LBE, m

	
	
	≤0,51
	1,0
	1,5
	≥2,0

	4/2-T
	Sangat Rendah Rendah
Sedang 
Tinggi
Sangat Tinggi
	0,96
0,94
0,92
0,88
0,84
	0,98
0,97
0,95
0,92
0,88
	1,01
1,00
0,98
0,95
0,92
	1,03
1,02
1,00
0,98
0,96

	2/2-TT/ 
Jalan satu arah
	Sangat Rendah
Rendah 
Sedang 
Tinggi
Sangat Tinggi
	0,94
0,92
0,89
0,82
0,73
	0,96
0,94
0,92
0,86
0,79
	0,99
0,97
0,95
0,90
0,85
	1,01
1,00
0,98
0,95
0,91


(Sumber : PKJI)

e. Faktor Koreksi Kapasitas Terhadap Ukuran Kota (FCUK)
Nilai faktor penyesuaian kapasitas untuk ukuran kota tertentu dapat dihitung dengan rumus berikut :
[bookmark: _Toc154051510][bookmark: _Toc155750608]Tabel 2. 9 Faktor Koreksi Kapasitas Terhadap Ukuran Kota
	
Ukuran kota
 (Juta jiwa)
	

Kelas kota
	Faktor koreksi
ukuran kota, (FCUK)

	<0,1
0,1–0,5
0,5–1,0
1,0–3,0
>3,0
	Sangat Kecil
Kecil Sedang Besar
Sangat Besar



	Kota kecil
Kota kecil
Kota menengah
Kota besar
Kota metropolitan
	0,86
0,90
0,94
1,00
1,04


(Sumber : PKJI)



11. Derajat Kejenuhan
Tingkat kejenuhan, atau DJ, merupakan statistik utama yang dimanfaatkan untuk mengukur seberapa baik kinerja suatu ruas jalan. Angka antara nol dan satu mewakili derajat kejenuhan menurut PKJI (2023). Ketika derajat kejenuhan hampir nol maka terjadi kondisi aliran tidak jenuh, artinya penambahan mobil tidak akan berdampak pada aliran lainnya. 
Sebaliknya, nilai derajat kejenuhan sekitar satu menunjukkan keadaan kapasitas dan kepadatan kecepatan arus sedang dan stabil selama setidaknya satu jam.
[bookmark: _Hlk152548112]Tingkat kejenuhan dapat diestimasi dengan memanfaatkan rumus berikut ini :
DJ =  	(2.3)
Dengan :
DJ	 = Derajat Kejenuhan
Q	 = Arus Lalu Lintas (smp/jam)
C	 = Kapasitas (smp/jam)

12. Kecepatan Arus Bebas
Menurut buku pedoman kapasitas jalan yang berjudul PKJI tahun 2023, kecepatan arus bebas kendaraan dimanfaatkan sebagai statistik untuk menghitung waktu penyelesaian rata-rata suatu rute.


Kecepatan aliran bebas dapat dihitung dengan menggunakan rumus berikut :
VB = (VBD + VBL) x FVBHS x FVBUK 	(2.4)
Dengan :
VB	= Kecepatan aliran bebas MP di lapangan (km/jam)
VBD	= Kecepatan aliran bebas fundamental MP
VBL	= Nilai penyesuaian kecepatan yang bergantung pada lebar jalan (km/jam)
FVBHS = Tarikan samping menyebabkan faktor penyesuaian kecepatan bebas meningkat.
FVBUK	= Faktor kecepatan bebas adaptif menurut ukuran kota

[bookmark: _Toc154051511][bookmark: _Toc155750609]Tabel 2. 10 Kecepatan Arus Bebas Dasar (VBD)
	Jenis jalan
	VBD(km/jam)

	
	MP
	KS
	SM
	Rata-rata total
kendaraan

	Jalan
Terbagi
	4/2-T, 6/2-T, 8/2-T
jalan satu arah
	61
	52
	48
	57

	Jalan Tak
Terbagi
	2/2-TT
	44
	40
	40
	42


(Sumber : PKJI)
[bookmark: _Toc154051512][bookmark: _Toc155750610]Tabel 2. 11 Nilai Koreksi Kecepatan Arus Bebas Dasar Akibat Lebar Jalur atau Jalur Lalu Lintas Efektif (VBL)
	Jenis jalan
	LJE/LLE(m)
	VBL(km/jam)

	Jalan
Terbagi
	4/2-T, 6/2-T, 8/2-T
jalan satu arah
	LLE = 3,00
	-4

	
	
	3,25
	-2

	
	
	3,50
	0

	
	
	3,75
	2

	
	
	4,00
	4

	Jalan Tak Terbagi
	2/2-TT
	LJE = 5,00
	-9,50

	
	
	6,00
	-3

	
	
	7,00
	0

	
	
	8,00
	3

	
	
	9,00
	4

	
	
	10,00
	6

	
	
	11,00
	7


(Sumber : PKJI)
[bookmark: _Toc154051513][bookmark: _Toc155750611]Tabel 2. 12 Faktor Koreksi Kecepatan Arus Bebas Akibat Hambatan Samping Untuk Jalan Berbahu Dengan Lebar Bahu Efektif LBE (FVBHS)
	

Jenis jalan
	KHS
	FVBHS

	
	
	LBE(m)

	
	
	<0,5 m
	1,0 m
	1,5 m
	>2 m

	Jalan
Terbagi
	4/2-T, 6/2-T, 8/2-T
jalan satu arah
	SR
R
S
T
ST
	1,02
0,98
0,94
0,89
0,84
	1,03
1,00
0,97
0,93
0,88
	1,03
1,02
1,00
0,96
0,92
	1,04
1,03
1,02
0,99
0,96

	Jalan Tak
Terbagi
	2/2-TT
	SR
R 
S 
T
ST
	1,00
0,96
0,90
0,82
0,73
	1,01
0,98
0,93
0,86
0,79
	1,01
0,99
0,96
0,90
0,85
	1,01
1,00
0,99
0,95
0,91


(Sumber : PKJI)
[bookmark: _Toc154051514][bookmark: _Toc155750612]Tabel 2. 13 Faktor Koreksi Kecepatan Arus Bebas Akibat Ukuran Kota (FVBUK) Untuk Jenis Kendaraan MP
	Ukuran kota(Juta jiwa) 
	FVBUK

	<0,1
0,1–0,5
0,5–1,0
1,0–3,0
>3,0
	0,90
0,93
0,95
1,00
1,03


(Sumber : PKJI)

13. Kecepatan Tempuh
Kecepatan perjalanan (VT) adalah kecepatan arus lalu lintas sebenarnya, yang dapat dihitung dengan mengambil derajat kejenuhan (DJ) dan kecepatan arus bebas (VB).
Penetapan nilai kecepatan tempuh untuk mobil penumpang dilakukan dengan menggunakan diagram berikut ini.
[image: ]





[bookmark: _Toc154049837][bookmark: _Toc154050773][bookmark: _Toc155750468]Gambar 2. 9 Hubungan VMP Dengan DJ dan VB pada tipe jalan 2/2-TT

(Sumber : PKJI)
14. Waktu Tempuh
Dasar penentuan waktu perjalanan (WT) adalah nilai VT pada saat perjalanan sepanjang P pada ruas jalan yang diperiksa. Berikut persamaan yang digunakan untuk menentukan waktu perjalanan :
WT =   	(2.5)
Dengan :
WT	 = Waktu tempuh rata – rata MP
P	 = Panjang segmen
VT 	= Kecepatan tempuh MP 

15. Hambatan Samping
Hambatan samping diartikan sebagai statistik spesifik berupa frekuensi kejadian tertimbang yang melibatkan berbagai kategori Hambatan samping seperti kendaraan datang dan pergi, parkir, dan kendaraan tidak bermotor, dan pejalan kaki disebutkan dalam PKJI tahun 2023. Berikut adalah Prasyarat untuk bobot dan kelas resistensi samping :
[bookmark: _Toc154051515][bookmark: _Toc155750613]Tabel 2. 14 Pembobotan Hambatan Samping
	No.
	Tipe hambatan samping
	Nilai

	1
	Penyeberangan pinggir jalan dan pejalan kaki
	0,5

	2
	Angkutan umum serta kendaraan pemberhentian lain
	1,0

	3
	Mobil yang masuk atau keluar dari sisi jalan
	0,7

	4
	Kendaraan tidak bermotor
	0,4


(Sumber : PKJI)
	[bookmark: _Hlk152548693]KHS
	Total nilai frekuensi kejadian (di masing - masing sisi jalan) dikali nilai
	Karakteristik

	Sangat Rendah
(SR)
	<100
	lingkungan perumahan terdapat akses ke jalan depan

	Rendah
(R)
	100 – 299
	Terdapat sebagian kendaraan umum yang tersedia di lingkungan perumahan (angkutan kota)

	Sedang
(S)
	300 – 499
	Pertokoan di sejauh sisi jalan di kawasan industri.

	Tinggi
(T)
	500 – 899
	Kawasan Komersial: banyak kegiatan terjadi di sepanjang pinggir jalan

	Sangat Tinggi
(ST)
	≥900
	Ada kegiatan pasar pinggir jalan di sektor komersial.


[bookmark: _Toc154051516][bookmark: _Toc155750614]Tabel 2. 15 Kriteria Kelas Hambatan Samping
(Sumber : PKJI)

16. Kinerja Lalu Lintas Jalan
Nilai derajat kejenuhan (DJ) suatu jalan ditentukan oleh bentuknya, volume lalu lintas, serta kondisi jalan asli dan sekarang. Semakin besar kinerja lalu lintas maka semakin kecil nilai derajat kejenuhan yang dicapai.
Ruas jalan ini perlu menjadi pertimbangan untuk meningkatkan kapasitasnya jika tingkat kejenuhan jalan kolektor dan arteri mencapai 0,85. Ketika tingkat kejenuhan jalan lokal mendekati 0,90, ruas jalan tersebut harus diperhitungkan.
[bookmark: _Toc154051517][bookmark: _Toc155750615]Tabel 2. 16 Nilai Tingkat Pelayanan
	No.
	Tingkat 
Pelayanan
	Derajat Kejenuhan
(DJ)
	Keterangan

	1
	A
	0,00 – 0,20
	· Aliran umumnya tidak dibatasi dengan jeda sporadis
· Lalu lintas sangat sedikit
· Mobil memiliki kemampuan untuk terus bergerak dengan kecepatan yang dipilih.

	2
	B
	0,21 – 0,44
	· Kecepatan tidak banyak dipengaruhi oleh hambatan lalu lintas internal dan kepadatan lalu lintas yang rendah.
·  Arus yang konsisten dengan volume lalu lintas sedang 
· Masih ada banyak kebebasan bagi pengemudi untuk memilih jalur mana yang akan mereka ambil.

	3
	C
	0,45 – 0,75
	· Arusnya stabil dan memiliki penundaan yang wajar.
· Kepadatan lalu lintas sedang karena lebih banyak hambatan internal 
· Pengemudi tidak dapat berpindah jalur, mempercepat, atau mendahului mobil lain.

	4
	D
	0,76 – 0,84
	· Pendekatan saat ini labil serta penundaan yang dapat diterima;
· Kepadatan lalu lintas menengah, tetapi penurunan kecepatan dapat disebabkan oleh perubahan volume;
· Pengemudi tidak cocok dengan kendaraannya dan tidak nyaman.

	5
	E
	0,85 – 1,00
	· Arus yang labil; 
· hambatan tinggi untuk bepergian; peningkatan kepadatan lalu lintas; 
· mulai merasakan kemacetan singkat dan berat

	6
	F
	≥ 1,00
	· Arus tersumbat: 
· Karena volume rendah serta kepadatan lalu lintas tinggi, kemacetan bertahan lama.
· Saat dalam antrian, volume dan kecepatan berkurang hingga nol.


(Sumber : PM No. 96 Tahun 2015)

17. Simpang
Menurut PKJI tahun 2023 arus lalu lintas, lingkungan sekitar, serta geometri adalah faktor yang dipertimbangkan dalam analisis kapasitas simpang. Simpang-4, atau simpang-3, adalah titik pertemuan jenis jalan 4/2-TT dan 2/2-TT, atau gabungan kedua tipe jalan tersebut.
Untuk mengetahui kinerja dari simpang diperlukan perhitungan persamaan sebagai berikut :
a. Kapasitas
Berikut adalah rumus yang digunakan untuk mengestimasi kapasitas dasar :
C = C0 x FLP x FM x FUK x FHS x FBKi x FBKa x FRmi	(2.6)
Dengan :
C	 = Kapasitas Simpang (smp/jam) 
C0	 = Kapasitas dasar Simpang (smp/jam)
FLP	 = Faktor koreksi lebar rata-rata pendekat
FM	 = Faktor koreksi jenis median.
FUK	 = Faktor koreksi ukuran kota
FHS	 = Faktor koreksi hambatan samping
FBKi	 = Faktor koreksi rasio arus belok kiri
FBKa	 = Faktor koreksi rasio arus belok kanan
FRmi	 = Faktor koreksi rasio arus dari jalan minor


1) Kapasitas Dasar
Kapasitas dasar simpang ditinjau dari jenis simpang yang ada ditempat penelitian :
Tabel 2. 17 Kapasitas Dasar Simpang
	Jenis Simpang
	C0, SMP/jam

	322
324
344
422
424
	2700
3200
3200
2900
3400


(Sumber : PKJI)
2) Kategori Jenis Simpang
Dalam kasus di mana jalan besar dan jalan kecil dikodekan dengan tiga digit, jenis persimpangan ditentukan oleh jumlah lengan dan lajurnya.
Tabel 2. 18 Kode Tipe Simpang
	Kode
Jenis Simpang
	Total lengan
Simpang
	Total lajur
jalan minor
	Total lajur
jalan mayor

	322
324
422
424
	3
3
4
4
	2
2
2
2
	2
4
2
4


(Sumber : PKJI)
3) Faktor Koreksi Lebar Pendekat Rata – Rata
Berikut adalah rumus yang dimanfaatkan untuk menghitung FLP berdasarkan jenis simpang yang ada :
Untuk Jenis Simpang 422		: FLP = 0,70 + 0,0866 LRP
Untuk Jenis Simpang 424/444		: FLP = 0,61 + 0,0740 LRP 
Untuk jenis Simpang 322		: FLP = 0,73 + 0,0760 LRP 
Untuk jenis Simpang 324/344		: FLP = 0,62 + 0,0646 LRP
[image: ]Gambar 2. 10 Faktor Koreksi Lebar Pendekat








(Sumber : PKJI)
4) Faktor Koreksi Median pada Jalan Mayor
Untuk jalan-jalan utama, kategori median didasarkan pada koreksi median, hanya jalan besar dengan empat lajur yang menggunakan koreksi median.
Tabel 2. 19 faktor Koreksi Median Pada Jalan Mayor
	Keadaan Simpang
	Jenis median
	Faktor koreksi, FM

	Median tidak ada di jalan mayor
Median dengan lebar <3 m di jalan mayor
Median dengan lebar ≥3 m di jalan mayor
	Tidak ada Median sempit Median lebar
	1,00
1,05
1,20


(Sumber : PKJI)


5) Faktor Koreksi Ukuran Kota
Ada peningkatan volume lalu lintas karena kecenderungan pengemudi yang lebih agresif untuk mengemudi di kota-kota besar.
Tabel 2. 20 Faktor Koreksi Ukuran Kota
	Ukuran kota
	Jumlah penduduk, juta jiwa
	FUK

	Sangat kecil
Kecil 
Sedang 
Besar
Sangat besar
	<0,1
0,1–0,5
0,5–1,0
1,0–3,0
>3,0
	0,82
0,88
0,94
1,00
1,05


(Sumber : PKJI)
6) Faktor Koreksi Hambatan Samping
Faktor koreksi hambatan samping diestimasi dengan mempertimbangkan dampak lingkungan sekitar, halangan samping, dan kendaraan tidak bermotor yang berdampak pada kapasitas dasar aktivitas di persimpangan.
Tabel 2. 21 Tipe Lingkungan Jalan
	Jenis
Lingkungan
Jalan
	
Karakteristik

	Komersial
	Area dengan akses langsung untuk mobil dan pejalan kaki yang digunakan untuk perkantoran, pertokoan, dan tempat makan.

	Permukiman
	Area ini dihuni karena ada akses langsung untuk mobil dan pejalan kaki.

	Akses terbatas
	Area di mana akses langsung sangat terbatas atau tidak ada sama sekali, misalnya karena halangan fisik, satu-satunya cara untuk masuk adalah melintasi jalan samping.


(Sumber : PKJI)

Tabel 2. 22 Kriteria Kelas Hambatan Samping
	Kelas Hambatan
Samping
	Kriteria

	Tinggi
	Aktivitas pinggir jalan di sekitar persimpangan mengurangi dan mengganggu arus keberangkatan di lokasi masuk dan keluar persimpangan. Misalnya, orang atau pedagang kaki lima yang berjalan di sepanjang atau melewati pendekatan, mobil yang masuk atau keluar dari sisi pendekatan, dan layanan transportasi umum seperti menaikkan/menurunkan penumpang dan tempat parkir.

	Sedang
	Saat meninggalkan persimpangan di titik datang dan pergi, arus sedikit berkurang dan terganggu oleh aktivitas pinggir jalan di sepanjang jalan.

	Rendah
	Hambatan samping tidak mengurangi atau menghentikan arus masuk dan keluar simpang.


(Sumber : PKJI)
Tabel 2. 23 FHS Sebagai Fungsi
	Jenis
lingkungan jalan
	Hambatan samping
	FHS untuk bobot RKTB

	
	
	0,00
	0,05
	0,10
	0,15
	0,20
	≥0,25

	
Komersial
	Tinggi
Sedang
Rendah
	0,93
0,94
0,95
	0,88
0,89
0,90
	0,84
0,85
0,86
	0,79
0,80
0,81
	0,74
0,75
0,76
	0,70
0,70
0,71

	
Permukiman
	Tinggi
Sedang
Rendah
	0,96
0,97
0,98
	0,91
0,92
0,93
	0,86
0,87
0,88
	0,82
0,82
0,83
	0,77
0,77
0,78
	0,72
0,73
0,74

	Akses terbatas
	Tinggi/Sedang/Rendah
	1,00
	0,95
	0,90
	0,85
	0,80
	0,75


(Sumber : PKJI)
7) Faktor Koreksi Rasio Arus Belok Kiri
Untuk menghitung FBKi, rumus atau grafik analisis kapasitas berikut dapat digunakan.
FBKi = 0,84 + 1,61 RBKi	(2.7)
Dengan :
RBKi = Rasio belok kiri
[image: ]





Gambar 2. 11 Faktor Rasio Arus Belok Kiri

(Sumber : PKJI)
8) Faktor Koreksi Rasio Arus Belok Kanan
FBKa bisa diestimasi dengan memanfaatkan grafik maupun rumus analisis kapasitas sebagai berikut.
Bagi Simpang-4 : FBKa = 1,0
Bagi Simpang-3 : FBKa = 1,09 − 0,922 RBKa	(2.8)
Dengan :
[image: ]RBKa = Rasio belok kananGambar 2. 12 Faktor Koreksi Rasio Belok Kanan








(Sumber : PKJI)
9) Faktor Koreksi Rasio Arus Dari Jalan Minor
Fmi bisa dihitung dengan memanfaatkan rumus – rumus atau dengan menggunakan grafik untuk analisis kapasitas.
Tabel 2. 24 Faktor Koreksi Rasio Arus Jalan Minor
	 Jenis Simpang
	Fmi
	Rmi

	422
	1,19 x Rmi2 – 1,19 x Rmi + 1,19
	0,1 – 0,9

	424/444
	16,6 x Rmi4 – 33,3 x Rmi3 + 25,3 x Rmi2 – 8,6 x Rmi + 1,95
	0,1 – 0,3

	
	1,11 x Rmi2 – 1,11 x Rmi + 1,11
	0,3 – 0,9

	322
	1,19 x Rmi2 – 1,19 x Rmi + 1,19
	0,1 – 0,5

	
	- 0,595 x Rmi2 – 0,595 x Rmi + 0,74
	0,5 – 0,9

	324/344
	16,6 x Rmi4 – 33,3 x Rmi3 + 25,3 x Rmi2 – 8,6 x Rmi + 1,95
	0,1 – 0,3

	
	1,11 x Rmi2 – 1,11 x Rmi + 1,11
	0,3 – 0,5

	
	- 0,555 x Rmi2 – 0,555 x Rmi + 0,69
	0,5 – 0,9


(Sumber : PKJI)
[image: ]






Gambar 2. 13 Faktor Koreksi Rasio Arus Jalan Minor

(Sumber : PKJI)
b. Ekuivalensi Mobil Penumpang
Arus lalu lintas yang memasuki persimpangan, yang masih dijelaskan dengan kendaraan/jam, dapat diubah menjadi SMP/jam dengan memanfaatkan nilai EMP.
Tabel 2. 25 Nilai EMP Untuk KS dan SM
	Tipe kendaraan
	EMP

	
	qTOTAL ≥1000
kend/jam
	qTOT <1000
kend/jam

	MP
KS
SM
	1,0
1,8
0,2
	1,0
1,3
0,5


(Sumber : PKJI)
c. Derajat Kejenuhan
Berikut adalah rumus yang digunakan untuk mengetahui nilai DJ simpang.
DJ =  	(2.9)
Dengan :
DJ	 = derajat kejenuhan. 
C	 = kapasitas simpang (smp/jam) 
Q	 = semua arus kendaraan bermotor yang memasuki persimpangan dari semua lengan, diukur dalam smp/jam
d. Tundaan
Ada dua hal penyebab terjadi Tundaan (T), yaitu tundaan geometri (TG) dan tundaan lalu lintas (TLL). Berikut adalah rumus yang digunakan untuk mengetahui Tundaan.
T = TLL + TG	(2.10)
Dengan :
TLL : Bagi DJ ≤0,60: TLL = 2 + 8,2078 DJ − (1 − DJ)2
Bagi DJ ≤0,60: TLL =  – (1 – DJ)2
TG : Bagi DJ ≤1: TG = (1 – DJ) x {6 RB + 3 (1 – RB)} + 4 DJ
Bagi DJ ≤1: TG = 4 detik/SMP
e. Peluang Antrian
Berikut adalah rumus yang digunakan untuk mengetahui nilai Pa dinyatakan dalam rentang kemungkinan (%).
Batas atas peluang : Pa = 47,71 DJ − 24,68 DJ2 + 56,47 DJ3
Batas bawah peluang : Pa = 9,02 DJ + 20,66 DJ2 + 10,49 DJ3
Dengan : 
Pa = Peluang antrian
[image: ]DJ = Derajat kejenuhanGambar 2. 14 Peluang Antrian

(Sumber : PKJI)




18. Kinerja Simpang
Berdasarkan Permenhub RI Nomor PM 96 Tahun 2015 terkait Pedoman Pelaksana Kegiatan Manajemen Lalu Lintas dan Rekayasa, nilai tingkat pelayanan di persimpangan dikategorikan sebagai berikut :
a. Tingkat pelayanan A, atas nilai tundaan <5 detik/kendaraan.
b. Tingkat pelayanan B, atas nilai tundaan >5 - 15 detik/kendaraan,
c. Tingkat pelayanan C, atas nilai tundaan >15 - 25 detik/kendaraan.
d. Tingkat pelayanan D, atas nilai tundaan >25 - 40 detik/kendaraan.
e. Tingkat pelayanan E, atas nilai tundaan >40 - 60 detik/kendaraan.
f. Tingkat pelayanan F, atas nilai tundaan >60 detik/kendaraan
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7. Isradias Mirajhusnita, Galuh Renggani Wilis, Ahmad Zidnie Ilma (2019) ANALISIS LALU LINTAS TERHADAP KAPASITAS JALAN DI KOTA TEGAL (STUDI KASUS SIMPANG KEJAMBON TEGAL). Tujuan dari studi ini adalah untuk mengevaluasi kinerja jalan Kejambon Tegal dari perspektif kapasitas, tingkat pelayanan, dan pengurangan kepadatan lalu lintas. Untuk mengumpulkan data, penelitian ini menggunakan pendekatan diskriptif analitis. Sebelum survei lapangan dilakukan, survei pendahuluan dilakukan untuk mengetahui kondisi lapangan aktual. Setelah survei lapangan, data dievaluasi untuk mengetahui tingkat kejenuhan lalu lintas di wilayah tersebut. Hasil studi menunjukkan bahwa jalan Kejambon Tegal memiliki nilai tingkat pelayanan F, yang menunjukkan bahwa jalan tersebut memiliki kapasitas untuk menampung arus lalu lintas dengan tingkat kejenuhan maksimum, yang menyebabkan antrian panjang pada saat puncak lalu lintas. Jalan Werkudoro, jalur penting, membutuhkan lebar pendekat yang lebih besar.
8. Ade Setiawan, Ishak Yunus, Mudiono Kasmuri (2018) ANALISA KINERJA RUAS JALAN PADA JALAN PARAMESWARA KOTA PALEMBANG. Sesuai dengan PKJI 2014, Selama lima tahun ke depan, penelitian ini akan menyelidiki kinerja serta lalu lintas harian rata-rata (LHR) jalan Parameswara. Penelitian ini mengumpulkan data melalui observasi atau survei lapangan. Data lapangan termasuk geometri jalan, hambatan samping, dan volume lalu lintas. Setelah pengumpulan data, analisis data dilakukan. Menurut hasil penelitian, nilai kapasitas pada jam sibuk tahun 2018 adalah 2.784, dan derajat kejenuhan adalah 0,78. Hasil perhitungan prediksi untuk 5 tahun yang akan datang sebesar 6148 untuk Kapasitasnya sedangkan nilai Derajat Kejenuhannya adalah 2,2.
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[bookmark: _Toc154048741][bookmark: _Toc172623687]BAB III
METODOLOGI PENELITIAN

1. [bookmark: _Toc154048742][bookmark: _Toc172623688]Metode Penelitian
Metode observasi dan metode Simple Additive Weighting (SAW) digunakan untuk mengumpulkan data untuk penelitian ini. Metode observasi dilakukan guna memperoleh data geometrik di lapangan secara langsung. Metode Simple Additive Weighting (SAW) atau penempatan CCTV dilakukan guna memperoleh data kendaraan melintas dan volume lalu lintas. Penempatan CCTV ini akan di tempatkan di dua titik pada Jalan Teuku Umar, dan salah satunya akan ditempatkan ditempat yang berpotensi terjadinya tundaan atau antrian akibat parkir atau keluar masuknya kendaraan yang dapat berpotensi mengganggu kinerja pada ruas jalan tersebut. Penulis penelitian ini akan menyelidiki fungsionalitas jalan raya Kota Tegal, Jalan Teuku Umar. Penulis menggunakan buku pedoman kapasitas jalan yang berjudul PKJI Tahun 2023 untuk perhitungan analisis. 

[bookmark: _Toc154048743][bookmark: _Toc172623689]Waktu dan Tempat Penelitian 
Jalan Teuku Umar yang merupakan jalan raya utama di Kota Tegal dengan lalu lintas harian yang padat dijadikan sebagai lokasi penelitian. Lalu lintas padat di kedua sisi jalur yang juga menghubungkan Kota Tegal dan Kabupaten Tegal ini. 


1. 
2

2. Waktu Penelitian
[image: ]Penelitian dilakukan pada periode bulan Oktober 2023 – Juli 2024.[bookmark: _Toc172623815][bookmark: _Toc172623843][bookmark: _Toc172630867][bookmark: _Toc172631708]Tabel 3. 1 Waktu Penelitian

(Sumber : Pribadi)

3. Lokasi Penelitian
[image: ]Berikut ini adalah lokasi penelitian penulis yaitu Jalan Teuku Umar Kota Tegal.






[bookmark: _Toc154050776][bookmark: _Toc167613318]Gambar 3. 1 Lokasi Penelitian


 (Sumber : Google Maps)
[bookmark: _Toc154048744][bookmark: _Toc172623690]Instrumen Penelitian
Beberapa hal yang perlu diperhatikan saat menggunakan instrumen penelitian adalah sebagai berikut :
1. Alat 
Berikut ini adalah peralatan yang diperlukan untuk penelitian :
a. Alat Tulis
[image: ] Alat tulis digunakan untuk membuat sketsa lokasi, geometrik jalan, dan lebar jalan..






[bookmark: _Toc154050777][bookmark: _Toc167613319]Gambar 3. 2 Alat Tulis


(Sumber : Pribadi)

b. Walking Measure / Roll Meter
Walking Measure atau Alat yang disebut roll meter digunakan untuk mengukur jarak yang ditempuh dengan berjalan kaki, alat ini biasa dikenal sebagai meteran jarak berjalan kaki. Pada penelitian alat ini dimanfaatkan untuk mengukur lebar jalan.

[image: ]





[bookmark: _Toc154050778][bookmark: _Toc167613320]Gambar 3. 3 Walking Measure


(Sumber : Pribadi)

c. Aplikasi Counter
Counter App adalah alat yang dapat digunakan untuk menghitung jumlah mobil yang melewati wilayah penelitian.
[image: ]



[bookmark: _Toc154050779][bookmark: _Toc167613321]Gambar 3. 4 Aplikasi Counter


(Sumber : Pribadi)

d. Closed Circuit Television (CCTV)
Sebuah perangkat yang disebut Closed Circuit Television (CCTV) digunakan untuk menangkap dan memantau mobil yang lewat di area penelitian..
[image: ]



[bookmark: _Toc154050780][bookmark: _Toc167613322]Gambar 3. 5 Closed Circuit Television (CCTV)



(Sumber : Pribadi)

e. Stopwatch
[image: ]Dengan menggunakan stopwatch, ukur berapa lama suatu kendaraan menempuh perjalanan dari suatu titik ke titik lain untuk mengetahui kecepatan kendaraan.





[bookmark: _Toc167613323]Gambar 3. 6 Stopwatch


(Sumber : Pribadi)

f. Formulir Data Volume Kendaraan
Untuk mengetahui jumlah mobil yang melintasi ruas jalan daerah penelitian dan kecepatan rata – rata kendaraan, digunakan formulir data volume kendaraan.
[bookmark: _Toc172631709]Tabel 3. 2 Formulir Data Volume Kendaraan
[image: ]
(Sumber : Pribadi)

[bookmark: _Toc172631710]Tabel 3. 3 Formulir Data Kecepatan Kendaraan
	[bookmark: _Hlk166976658]Nama Jalan :
Cuaca          :
Surveyor     :

	
	

	
	

	
	

	Jenis 
Kendaraan
	Kecepatan (Km/jam)
	Rata-Rata Kecepatan
	

	
	Sampel 1
	Sampel 2
	Sampel 3
	Sampel 4
	Sampel 5
	
	

	SM
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	

	
	
	
	
	
	
	
	

	MP
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	

	
	
	
	
	
	
	
	

	KS
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	

	
	
	
	
	
	
	
	

	Rata-Rata Total Kecepatan Kendaraan
	 
	

	
	
	


(Sumber : Pribadi)




2. Titik Pengumpulan Data
[image: ] Ini adalah dua lokasi penelitian di Jalan Teuku Umar :
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Gambar 3. 7 Titik Pengumpulan Data2
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[bookmark: _Toc154050781][bookmark: _Toc167613324]Gambar 3. 8 Titik Pengumpulan Data


(Sumber : Pribadi)
[bookmark: _Toc154048745][bookmark: _Toc172623691]Variabel Penelitian
Variabel bebas pada studi ini merupakan volume lalu lintas yang dimana volume lalu lintas yang diambil pada studi berbeda tiap harinya. Pada studi ini variabel terikatnya merupakan geometrik jalan dari lokasi penelitian yang dimana geometrik jalan tidak akan berubah.

[bookmark: _Toc154048746][bookmark: _Toc172623692]Metode Pengumpulan Data
Metode observasi dan metode Simple Additive Weighting (SAW) merupakan dua metode yang peneliti gunakan. Studi ini bertujuan untuk mengevaluasi kinerja Jalan Teuku Umar Kota Tegal, yang menghubungkan Kota Tegal dan Kabupaten Tegal, dengan mobilitas tinggi di kedua sisi. Data dilapangan dikumpulkan dalam tiga hari, yang dimana :
1. Hari Kerja
Selama hari Senin dan Rabu, pendataan dilakukan selama enam jam dalam tiga sesi, yaitu dari pukul 06.00 sampai 08.00 WIB, dari pukul 12.00 sampai 14.00 WIB, serta dari pukul 16.00 sampai 18.00 WIB. Data volume arus lalu lintas diakumulasi perlima belas menit.
2. Hari Libur
Data volume arus lalu lintas dikumpulkan selama proses pengumpulan data, menggunakan interval setiap lima belas menit. Pengumpulan data dilakukan selama enam jam dalam tiga sesi pada hari Minggu, yaitu dari pukul 06.00 sampai 08.00 WIB, dari pukul 12.00 sampai 14.00 WIB, serta dari pukul 16.00 sampai 18.00 WIB.
3. Hari Libur Nasional
Data dikumpulkan pada hari libur nasional untuk mengetahui seberapa padat lalu lintas pada hari-hari besar seperti Idul Fitri dan Isra Mi’raj. Data volume arus lalu lintas dikumpulkan selama proses pengumpulan data, menggunakan interval perlima belas menit. Pengumpulan data dilakukan selama enam jam dalam tiga sesi, yaitu dari pukul 06.00 sampai 08.00 WIB, dari pukul 12.00 sampai 14.00 WIB, serta dari pukul 16.00 sampai 18.00 WIB.

Data utama dan sekunder diakumulasikan melalui lapangan langsung, sedangkan data primer dikumpulkan melalui lembaga afiliasi.
1. Data Primer
Pengukuran, sketsa, dan catatan dibuat untuk mengumpulkan informasi khusus tentang hambatan samping, volume lalu lintas, dan bentuk jalan. Ini dikenal sebagai data primer.
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[bookmark: _Toc154481435][bookmark: _Toc172631711]Tabel 3. 4 Formulir Data Volume Kendaraan
[image: ]
(Sumber : Pribadi)

[bookmark: _Toc172631712]Tabel 3. 5 Formulir Rata – Rata Kecepatan Kendaraan
	Nama Jalan :
Cuaca          :
Surveyor     :

	
	

	
	

	
	

	Jenis 
Kendaraan
	Kecepatan (Km/jam)
	Rata-Rata Kecepatan
	

	
	Sampel 1
	Sampel 2
	Sampel 3
	Sampel 4
	Sampel 5
	
	

	SM
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	

	
	
	
	
	
	
	
	

	MP
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	

	
	
	
	
	
	
	
	

	KS
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	

	
	
	
	
	
	
	
	

	Rata-Rata Total Kecepatan Kendaraan
	 
	

	
	
	


(Sumber : Pribadi)
2




2. Data Sekunder
Data sekunder mencakup informasi mengenai jumlah penduduk dan jumlah kendaraan yang dikumpulkan dari organisasi seperti Badan Pusat Statistik..
 
[bookmark: _Toc154048747][bookmark: _Toc172623693]Metode Analisis Data Ruas Jalan
Sesuai dengan buku pedoman yang berjudul PKJI tahun 2023, data yang dikumpulkan dalam penelitian ini dianalisis. Di Indonesia, PKJI adalah seperangkat pedoman yang digunakan untuk menentukan kapasitas jalan raya dan penyeberangan. Perhitungan berikut berdasarkan data PKJI tahun 2023 :
1. Volume Lalu Lintas
Menurut PKJI Tahun 2023, berikut adalah rumus yang dimanfaatkan guna menilai arus lalu lintas :
QKB = (ekrKS x KS) + (ekrMP x MP) + (ekrSM x SM) 	(3.1)
Dengan : 
QKB		= Jumlah volume kendaraan (smp)
ekrKS		= Nilai ekuivalen kendaraan sedang
ekrMP		= Nilai ekuivalen mobil penumpang
ekrSM		= Nilai ekuivalen sepeda motor
KS		= Kendaraan sedang
MP		= Mobil penumpang
SM		= Sepeda motor

[bookmark: _Toc154481436][bookmark: _Toc172631713]Tabel 3. 6 EMP Untuk Tipe Jalan Tak Terbagi
	

Jenis jalan
	Volume lalu-lintas jumlah dua arah
(kend/jam)
	

EMPKS
	EMPSM

	
	
	
	
LJalur  <6 m
	
LJalur >6 m

	
2/2-TT
	<1800
>1800
	1,3
1,2
	0,5
0,35
	
2/2-TT


(Sumber : PKJI)

2. Kapasitas Jalan
Menurut PKJI tahun 2023, berikut adalah rumus yang dimanfaatkan guna menilai kapasitas jalan :
C = Co + FCLJ x FCPA x FCHS x FCUK 	(3.2)
Dengan :
C	 = Kapasitas (smp/jam)
C0	 = Kapasitas dasar (smp/jam)
FCHS	 = Faktor koreksi kelas hambatan samping dan bahu jalan/kerb
FCLJ	 = Faktor koreksi kapasitas akibat lebar lajur
FCUK	 = Faktor koreksi kapasitas terhadap ukuran kota
FCPA 	= Faktor koreksi pemisah arah (jalan tak terbagi)

a. Kapasitas Dasar (C0)
Untuk menetapkan kapasitas dasar perlu dilakukannya penentuan sebagai berikut :

[bookmark: _Toc154481437][bookmark: _Toc172631714]Tabel 3. 7 Kapasitas Dasar
	
Jenis jalan
	C0
(SMP/jam)
	
Keterangan

	4/2-T, 6/2-T, 8/2-T atau
Jalan satu arah
	
1700
	
Per lajur (satu arah) 

	
2/2-TT
	
2800
	
Per dua arah


(Sumber : PKJI)

[bookmark: _Toc154481438][bookmark: _Toc172631715]Tabel 3. 8 Kondisi Segmen Jalan Ideal Untuk Menetapkan Kapasitas Dasar
	


No.
	


Deskripsi
	Pedoman untuk pembangunan infrastruktur jalan

	
	
	Jalan Sedang tipe 2/2-TT
	Jalan Raya tipe 4/2-T
	Jalan Raya tipe 6/2-T
	Jalan Satu arah tipe 1/1, 2/1, 3/1

	
1
	Lebar Jalur lalu lintas, m
	
7,0
	
4×3,5
	
6×3,5
	
2×3,5

	
2
	Lebar bahu efektif masing-masing sisi, m
	
1,5
	Dengan kreb di kedua sisi, tetapi tidak memiliki bahu
	
2,0

	

3
	Jarak terdekat penghalang ke kereb, m
	
	2,0
	2,0
	2,0

	
4
	
Median
	
Tidak ada
	Ada, tanpa bukaan
	Ada, tanpa bukaan
	

	
5
	Perbedaan arah, %
	
50-50
	
50-50
	
50-50
	


	6
	KHS
	Kecil
	Kecil
	Kecil
	Kecil

	
7
	Juta jiwa, Ukuran kota
	1,0-3,0
	1,0-3,0
	1,0-3,0
	1,0-3,0

	8
	Karakteristik alinemen jalan
	Datar
	Datar
	Datar
	Datar

	
9
	Konfigurasi 
MP: KS:SM
	
60%:8%:32%
	
60%:8%:32%
	
60%:8%:32%
	
60%:8%:32%

	10
	Aspek K
	0,08
	0,08
	0,08
	


(Sumber : PKJI)
b. Faktor Koreksi Kapasitas Akibat Perbedaan Lebar Lajur (FCLJ)
Berikut nilai faktor koreksi kapasitas (FCLJ) akibat ketidaksesuaian lebar lajur :
[bookmark: _Toc154481439][bookmark: _Toc172631716]Tabel 3. 9 Faktor Koreksi Kapasitas Akibat Perbedaan Lebar Lajur
	
Jenis jalan
	LLE/LJE
(m)
	
FCLJ

	

4/2-T, 6/2-T, 8/2-T
atau
Jalan satu-arah
	LLE = 3,00
3,25
3,50
3,75
4,00
	0,92
0,96
1,00
1,04
1,08

	




2/2-TT
	LJE2 arah = 5,00
6,00
7,00
8,00
9,00
10,00
11,00
	0,56
0,87
1,00
1,14
1,25
1,29
1,34


(Sumber : PKJI)

c. Faktor Koreksi Kapasitas Akibat Pemisah Arah (FCPA)
Rumus berikut digunakan untuk menghitung nilai faktor koreksi kapasitas yang berkaitan dengan pemisahan terarah :
[bookmark: _Toc154481440][bookmark: _Toc172631717]Tabel 3. 10 Faktor Koreksi Kapasitas Akibat Pemisah Arah
	PA%-%
	50-50
	55-45
	60-40
	65-35
	70-30

	FCPA
	1,00
	0,97
	0,94
	0,91
	0,88


(Sumber : PKJI)



d. Faktor Koreksi Kapasitas Akibat Hambatan Samping (FCHS)
Berikut ini adalah faktor koreksi kapasitas yang berkaitan dengan resistensi samping :
[bookmark: _Toc154481441][bookmark: _Toc172631718]Tabel 3. 11 Faktor Koreksi Kapasitas Akibat Kelas Hambatan Samping
	Jenis jalan
	KHS
	FCHS

	
	
	Lebar efektif bahu LBE, m

	
	
	≤0,5
	1,0
	1,5
	≥2,0

	4/2-T
	Sangat Rendah Rendah
Sedang 
Tinggi
Sangat Tinggi
	0,96
0,94
0,92
0,88
0,84
	0,98
0,97
0,95
0,92
0,88
	1,01
1,00
0,98
0,95
0,92
	1,03
1,02
1,00
0,98
0,96

	2/2-TT/ 
Jalan satu arah
	Sangat Rendah
Rendah 
Sedang 
Tinggi
Sangat Tinggi
	0,94
0,92
0,89
0,82
0,73
	0,96
0,94
0,92
0,86
0,79
	0,99
0,97
0,95
0,90
0,85
	1,01
1,00
0,98
0,95
0,91


(Sumber : PKJI)

e. Faktor Koreksi Kapasitas Terhadap Ukuran Kota (FCUK)
Nilai faktor penyesuaian kapasitas untuk ukuran kota tertentu dapat diestimasi dengan memanfaatkan penyesuaian berikut :
[bookmark: _Toc154481442][bookmark: _Toc172631719]Tabel 3. 12 Faktor Koreksi Kapasitas Terhadap Ukuran Kota
	
Ukuran kota
(Juta jiwa) 
	

Kelas kota
	Faktor koreksi
ukuran kota, (FCUK)

	<0,1
0,1–0,5
0,5–1,0
1,0–3,0
>3,0
	Sangat Kecil
Kecil Sedang Besar
Sangat Besar
	Kota kecil
Kota kecil
Kota menengah
Kota besar
Kota metropolitan
	<0,1
0,1–0,5
0,5–1,0
1,0–3,0
>3,0


(Sumber : PKJI)
3. Derajat Kejenuhan
Berikut adalah rumus yang digunakan untuk mengukur tingkat kejenuhan :
DJ =  	(3.3)
Dengan :
DJ	 = Derajat Kejenuhan
Q	 = Arus Lalu Lintas (smp/jam)
C	 = Kapasitas (smp/jam)

4. Kecepatan Arus Bebas
Menurut PKJI 2023, metrik kecepatan kendaraan arus bebas dimanfaatkan untuk mencari waktu penyelesaian rute rata-rata.
Berikut rumus dasar menghitung kecepatan aliran bebas :
VB = (VBD + VBL) x FVBHS x FVBUK 	(3.4)
Dengan :
[bookmark: _Toc154481443]VB	= Kecepatan aliran bebas MP di lapangan (km/jam)
VBD	= Kecepatan aliran bebas fundamental MP
VBL	= Nilai penyesuaian kecepatan yang bergantung pada lebar jalan (km/jam)
FVBHS = Tarikan samping menyebabkan faktor penyesuaian kecepatan bebas meningkat.
FVBUK	= Faktor kecepatan bebas adaptif menurut ukuran kota 
	Jenis jalan
	VBD(km/jam)

	
	MP
	KS
	SM
	Rata-rata total
kendaraan

	
Jalan
Terbagi
	4/2-T, 6/2-T, 8/2-T
jalan satu arah
	61
	52
	48
	57

	Jalan Tak
Terbagi
	2/2-TT
	44
	40
	40
	42


[bookmark: _Toc172631720]Tabel 3. 13 Kecepatan Arus Bebas Dasar (VBD)
(Sumber : PKJI)

[bookmark: _Toc154481444][bookmark: _Toc172631721]Tabel 3. 14 Nilai Koreksi Kecepatan Arus Bebas Dasar Akibat Lebar Jalur atau Jalur Lalu Lintas Efektif (VBL)
	Jenis jalan
	LJE/LLE(m)
	VBL(km/jam)

	Jalan
Terbagi
	4/2-T, 6/2-T, 8/2-T
jalan satu arah
	LLE = 3,00
	-4

	
	
	3,25
	-2

	
	
	3,50
	0

	
	
	3,75
	2

	
	
	4,00
	4

	Jalan Tak Terbagi
	2/2-TT
	LJE = 5,00
	-9,50

	
	
	6,00
	-3

	
	
	7,00
	0

	
	
	8,00
	3

	
	
	9,00
	4

	
	
	10,00
	6

	
	
	11,00
	7


(Sumber : PKJI)
[bookmark: _Toc154481445][bookmark: _Toc172631722]Tabel 3. 15 Faktor Koreksi Kecepatan Arus Bebas Akibat Hambatan Samping Untuk Jalan Berbahu Dengan Lebar Bahu Efektif LBE (FVBHS)
	

Jenis jalan
	KHS
	FVBHS

	
	
	LBE(m)

	
	
	<0,5 m
	1,0 m
	1,5 m
	>2 m

	Jalan
Terbagi
	4/2-T, 6/2-T, 8/2-T
jalan satu arah
	SR
R
S
T
ST
	1,02
0,98
0,94
0,89
0,84
	1,03
1,00
0,97
0,93
0,88
	1,03
1,02
1,00
0,96
0,92
	1,04
1,03
1,02
0,99
0,96

	Jalan Tak
Terbagi
	2/2-TT
	SR
R 
S 
T
ST
	1,00
0,96
0,90
0,82
0,73
	1,01
0,98
0,93
0,86
0,79
	1,01
0,99
0,96
0,90
0,85
	1,01
1,00
0,99
0,95
0,91


(Sumber : PKJI)

[bookmark: _Toc154481446][bookmark: _Toc172631723]Tabel 3. 16 Faktor Koreksi Kecepatan Arus Bebas Akibat Ukuran Kota (FVBUK) Untuk Jenis Kendaraan MP
	Ukuran kota(Juta jiwa) 
	FVBUK

	<0,1
0,1–0,5
0,5–1,0
1,0–3,0
>3,0
	0,90
0,93
0,95
1,00
1,03


(Sumber : PKJI)

5. Kecepatan Tempuh
Kecepatan perjalanan (VT) adalah kecepatan arus lalu lintas sebenarnya, yang dapat dihitung dengan mengambil derajat kejenuhan (DJ) dan kecepatan arus bebas (VB). 
Penetapan nilai kecepatan tempuh untuk mobil penumpang dilakukan dengan menggunakan diagram [image: ]berikut ini.






[bookmark: _Toc154050782][bookmark: _Toc167613325]Gambar 3. 9 Hubungan VMP Dengan DJ dan VB pada tipe jalan 2/2-TT


(Sumber : PKJI)

6. Waktu Tempuh
Dasar penentuan waktu perjalanan (WT) adalah nilai VT pada saat perjalanan sepanjang P pada ruas jalan yang diperiksa. Berikut persamaan yang digunakan untuk menentukan waktu perjalanan :
WT =  	(3.5)
Dengan :
WT	 = Waktu tempuh rata – rata MP
P	 = Panjang segmen
VT 	= Kecepatan tempuh MP


7. Hambatan Samping
Berikut adalah kelas hambatan samping dan jumlah nilai hambatan samping yang ditetapkan dalam buku pedoman kapasitas jalan yang berjudul PKJI tahun 2023 :
[bookmark: _Toc154481447][bookmark: _Toc172631724]Tabel 3. 17 Pembobotan Hambatan Samping
	No.
	Tipe hambatan samping
	Nilai

	1
	Penyeberangan pinggir jalan dan pejalan kaki
	0,5

	2
	Angkutan umum serta kendaraan pemberhentian lain
	1,0

	3
	Mobil yang masuk atau keluar dari sisi jalan
	0,7

	4
	Kendaraan tidak bermotor
	0,4


(Sumber : PKJI)

	KHS
	Total nilai frekuensi kejadian (di dua sisi jalan) dikali nilai
	Karakteristik

	Sangat Rendah
(SR)
	<100
	lingkungan perumahan terdapat akses ke jalan depan

	Rendah
(R)
	100 – 299
	Terdapat sebagian kendaraan umum yang tersedia di lingkungan perumahan (angkutan kota)

	Sedang
(S)
	300 – 499
	Pertokoan di sejauh sisi jalan di kawasan industri.

	Tinggi
(T)
	500 – 899
	Kawasan Komersial: banyak kegiatan terjadi di sepanjang pinggir jalan

	Sangat Tinggi
(ST)
	≥900
	Ada kegiatan pasar pinggir jalan di sektor komersial.


[bookmark: _Toc154481448][bookmark: _Toc172631725]Tabel 3. 18 Kriteria Kelas Hambatan Samping
(Sumber : PKJI)
8. Kinerja Lalu Lintas Jalan
Nilai derajat kejenuhan (DJ) suatu jalan ditentukan oleh bentuknya, volume lalu lintas, serta kondisi jalan asli dan sekarang. Semakin besar kinerja lalu lintas maka semakin kecil nilai derajat kejenuhan yang dicapai.
[bookmark: _Toc154481449][bookmark: _Toc172631726]Tabel 3. 19 Nilai Tingkat Pelayanan
	No.
	Tingkat 
Pelayanan
	Derajat Kejenuhan
(DJ)
	Kriteria

	1
	A
	0,00 – 0,20
	· Aliran umumnya tidak dibatasi dengan jeda sporadis
· Lalu lintas sangat sedikit
· Mobil memiliki kemampuan untuk terus bergerak dengan kecepatan yang dipilih.

	2
	B
	0,21 – 0,44
	· Kecepatan tidak banyak dipengaruhi oleh hambatan lalu lintas internal dan kepadatan lalu lintas yang rendah.
· Arus yang konsisten dengan volume lalu lintas sedang 
· Masih ada banyak kebebasan bagi pengemudi untuk memilih jalur mana yang akan mereka ambil.

	3
	C
	0,45 – 0,75
	· Arusnya stabil dan memiliki penundaan yang wajar.
· Kepadatan lalu lintas sedang karena lebih banyak hambatan internal 
· Pengemudi tidak dapat berpindah jalur, mempercepat, atau mendahului mobil lain.

	4
	D
	0,76 – 0,84
	· Pendekatan saat ini labil serta penundaan yang dapat diterima;
· Kepadatan lalu lintas menengah, tetapi penurunan kecepatan dapat disebabkan oleh perubahan volume;
Pengemudi tidak cocok dengan kendaraannya dan tidak nyaman.

	5
	E
	0,85 – 1,00
	· Arus yang labil; 
· hambatan tinggi untuk bepergian; peningkatan kepadatan lalu lintas; 
· mulai merasakan kemacetan singkat dan berat


	6
	F
	≥ 1,00
	· Arus tersumbat: 
· Karena volume yang rendah dan kepadatan lalu lintas yang1tinggi, kemacetan bertahan lama.
· Saat dalam antrian, volume dan kecepatan berkurang hingga nol.


(Sumber : PM No. 96 Tahun 2015)

9. Perhitungan Lalu Lintas Per Tahun Selama 5 Tahun Mendatang
Prakiraan lalu lintas jalan raya tahunan dapat dilakukan dengan menggunakan rumus berikut :
F = PO (1 + i)n 	(3.6)
Dengan :
F	= Perhitungan volume lalu lintas mendatang
PO	= Volume lalu lintas tahun ini
i	= Faktor laju pertumbuhan lalu lintas
n	= Jumlah tahun yang akan dihitung







[bookmark: _Toc172623694]Metode Analisis Data Simpang
Menurut PKJI tahun 2023 arus lalu lintas, lingkungan sekitar, serta geometri adalah faktor yang dipertimbangkan dalam analisis kapasitas simpang. Simpang-4, atau simpang-3, adalah titik pertemuan tipe jalan 4/2-TT dan 2/2-TT, atau gabungan kedua tipe jalan tersebut.
Untuk mengetahui kinerja dari simpang diperlukan perhitungan persamaan sebagai berikut :
1. Kapasitas
Berikut ini adalah rumus yang dimanfaatkan guna mengestimasi kapasitas dasar:
[bookmark: _Hlk165833218]C = C0 x FLP x FM x FUK x FHS x FBKi x FBKa x FRmi	(3.7)
Dengan :
C	 = Kapasitas Simpang (smp/jam) 
C0	 = Kapasitas dasar Simpang (smp/jam)
FLP	 = Faktor koreksi lebar rata-rata pendekat
FM	 = Faktor koreksi jenis median.
FUK	 = Faktor koreksi ukuran kota
FHS	 = Faktor koreksi hambatan samping
FBKi	 = Faktor koreksi rasio arus belok kiri
FBKa	 = Faktor koreksi rasio arus belok kanan
FRmi	 = Faktor koreksi rasio arus dari jalan minor


a. Kapasitas Dasar
Kapasitas dasar simpang ditinjau dari jenis simpang yang ada ditempat penelitian :
[bookmark: _Toc172631727]Tabel 3. 20 Kapasitas Dasar Simpang
	Jenis Simpang
	C0, SMP/jam

	322
324
344
422
424
	2700
3200
3200
2900
3400


(Sumber : PKJI)
b. Penetapan Tipe Simpang
Dalam kasus di mana jalan besar dan jalan kecil dikodekan dengan tiga digit, jenis persimpangan ditentukan oleh jumlah lengan dan lajurnya.
[bookmark: _Toc172631728]Tabel 3. 21 Kode Tipe Simpang
	Kode
Jenis Simpang
	Total lengan
Simpang
	Total lajur
jalan minor
	Total lajur
jalan mayor

	322
324
422
424
	3
3
4
4
	2
2
2
2
	2
4
2
4


(Sumber : PKJI)
c. Faktor Koreksi Lebar Pendekat Rata – Rata
Berikut adalah rumus yang dimanfaatkan untuk menghitung FLP berdasarkan jenis simpang yang ada :
Untuk Jenis Simpang 422		: FLP = 0,70 + 0,0866 LRP
Untuk Jenis Simpang 424/444	: FLP = 0,61 + 0,0740 LRP 
Untuk Jenis Simpang 322		: FLP = 0,73 + 0,0760 LRP 
Untuk Jenis Simpang 324/344	: FLP = 0,62 + 0,0646 LRP
[image: ]






[bookmark: _Toc167613326]Gambar 3. 10 Faktor Koreksi Lebar Pendekat


(Sumber : PKJI)
d. Faktor Koreksi Median pada Jalan Mayor
Untuk jalan-jalan utama, kategori median didasarkan pada koreksi median, hanya jalan besar dengan empat lajur yang menggunakan koreksi median.
[bookmark: _Toc172631729]Tabel 3. 22 faktor Koreksi Median Pada Jalan Mayor
	Keadaan Simpang
	Jenis median
	Faktor koreksi, FM

	Median tidak ada di jalan mayor
Ada median dengan lebar <3 m di jalan mayor
Ada median dengan lebar ≥3 m di jalan mayor
	Tidak ada Median sempit Median lebar
	1,00
1,05
1,20


(Sumber : PKJI)
e. Faktor Koreksi Ukuran Kota
Ada peningkatan volume lalu lintas karena kecenderungan pengemudi yang lebih agresif untuk mengemudi di kota-kota besar.

[bookmark: _Toc172631730]Tabel 3. 23 Faktor Koreksi Ukuran Kota
	Ukuran kota
	Jumlah penduduk, juta jiwa
	FUK

	Sangat kecil
Kecil 
Sedang 
Besar
Sangat besar
	<0,1
0,1–0,5
0,5–1,0
1,0–3,0
>3,0
	0,82
0,88
0,94
1,00
1,05


(Sumber : PKJI)
f. Faktor Koreksi Hambatan Samping
Faktor koreksi hambatan samping diestimasi dengan mempertimbangkan dampak lingkungan sekitar, halangan samping, dan kendaraan tidak bermotor yang berdampak pada kapasitas dasar aktivitas di persimpangan.
[bookmark: _Toc172631731]Tabel 3. 24 Tipe Lingkungan Jalan
	Tipe Lingkungan
Jalan
	
Karakteristik

	Komersial
	Area dengan akses langsung untuk mobil dan pejalan kaki yang digunakan untuk perkantoran, pertokoan, dan tempat makan.

	Permukiman
	Area ini dihuni karena ada akses langsung untuk mobil dan pejalan kaki.

	Akses terbatas
	Area di mana akses langsung sangat terbatas atau tidak ada sama sekali, misalnya karena hambatan fisik, satu-satunya cara untuk masuk adalah melalui jalan samping.


(Sumber : PKJI)




[bookmark: _Toc172631732]Tabel 3. 25 Kriteria Kelas Hambatan Samping
	Kelas Hambatan
Samping
	
Kriteria

	Tinggi
	Aktivitas pinggir jalan di sekitar persimpangan mengurangi dan mengganggu arus keberangkatan di lokasi masuk dan keluar persimpangan. Misalnya, orang atau pedagang kaki lima yang berjalan di sepanjang atau melewati pendekatan, mobil yang masuk atau keluar dari sisi pendekatan, dan layanan transportasi umum seperti menaikkan/menurunkan penumpang dan tempat parkir.

	Sedang
	Saat meninggalkan persimpangan di titik masuk dan keluar, arus sedikit berkurang dan terganggu oleh aktivitas pinggir jalan di sepanjang jalan.

	Rendah
	Hambatan samping tidak mengurangi atau menghentikan arus masuk dan keluar simpang.


(Sumber : PKJI)
[bookmark: _Toc172631733]Tabel 3. 26 FHS Sebagai Fungsi
	Jenis
lingkungan jalan
	Hambatan samping
	FHS untuk bobot RKTB

	
	
	0,00
	0,05
	0,10
	0,15
	0,20
	≥0,25

	
Komersial
	Tinggi
Sedang
Rendah
	0,93
0,94
0,95
	0,88
0,89
0,90
	0,84
0,85
0,86
	0,79
0,80
0,81
	0,74
0,75
0,76
	0,70
0,70
0,71

	
Permukiman
	Tinggi
Sedang
Rendah
	0,96
0,97
0,98
	0,91
0,92
0,93
	0,86
0,87
0,88
	0,82
0,82
0,83
	0,77
0,77
0,78
	0,72
0,73
0,74

	Akses terbatas
	Tinggi/Sedang/Rendah
	1,00
	0,95
	0,90
	0,85
	0,80
	0,75


(Sumber : PKJI)
g. Faktor Koreksi Rasio Arus Belok Kiri
Untuk menghitung FBKi, rumus atau grafik analisis kapasitas berikut dapat digunakan.
FBKi = 0,84 + 1,61 RBKi	(3.8)
Dengan :
RBKi = Rasio belok kiri
[image: ]





[bookmark: _Toc167613327]Gambar 3. 11 Faktor Rasio Arus Belok Kiri


(Sumber : PKJI)
h. Faktor Koreksi Rasio Arus Belok Kanan
FBKa bisa diestimasi dengan memanfaatkan grafik maupun rumus analisis kapasitas sebagai berikut.
Bagi Simpang-4 : FBKa = 1,0
Bagi Simpang-3 : FBKa = 1,09 − 0,922 RBKa	(3.9)
Dengan :
[image: ]RBKa = Rasio belok kanan






[bookmark: _Toc167613328]Gambar 3. 12 Faktor Koreksi Rasio Belok Kanan


(Sumber : PKJI)
i. Faktor Koreksi Rasio Arus Dari Jalan Minor
Fmi bisa dihitung dengan memanfaatkan rumus – rumus atau dengan menggunakan grafik untuk analisis kapasitas.
[bookmark: _Toc172631734]Tabel 3. 27 Faktor Koreksi Rasio Arus Jalan Minor
	Jenis Simpang
	Fmi
	Rmi

	422
	1,19 x Rmi2 – 1,19 x Rmi + 1,19
	0,1 – 0,9

	424 dan 444
	16,6 x Rmi4 – 33,3 x Rmi3 + 25,3 x Rmi2 – 8,6 x Rmi + 1,95
	0,1 – 0,3

	
	1,11 x Rmi2 – 1,11 x Rmi + 1,11
	0,3 – 0,9

	322
	1,19 x Rmi2 – 1,19 x Rmi + 1,19
	0,1 – 0,5

	
	- 0,595 x Rmi2 – 0,595 x Rmi + 0,74
	0,5 – 0,9

	324 & 344
	16,6 x Rmi4 – 33,3 x Rmi3 + 25,3 x Rmi2 – 8,6 x Rmi + 1,95
	0,1 – 0,3

	
	1,11 x Rmi2 – 1,11 x Rmi + 1,11
	0,3 – 0,5

	
	- 0,555 x Rmi2 – 0,555 x Rmi + 0,69
	0,5 – 0,9


(Sumber : PKJI)
[image: ]






[bookmark: _Toc167613329]Gambar 3. 13 Faktor Koreksi Rasio Arus Jalan Minor


(Sumber : PKJI)
2. Ekuivalensi Mobil Penumpang
Arus lalu lintas yang memasuki persimpangan, yang masih dijelaskan dalam kendaraan/jam, dapat diubah menjadi SMP/jam dengan memanfaatkan nilai EMP.
[bookmark: _Toc172631735]Tabel 3. 28 Nilai EMP Untuk KS dan SM
	Tipe kendaraan
	EMP

	
	qTOTAL ≥1000
kend/jam
	qTOT <1000
kend/jam

	MP
KS
SM
	1,0
1,8
0,2
	1,0
1,3
0,5


(Sumber : PKJI)
3. Derajat Kejenuhan
Berikut adalah rumus yang digunakan untuk mengetahui nilai DJ simpang.
DJ =  	(3.10)
Dengan :
DJ	 = derajat kejenuhan. 
C	 = kapasitas simpang (smp/jam) 
Q	 = semua arus kendaraan bermotor yang memasuki persimpangan dari semua lengan, diukur dalam smp/jam
4. Tundaan
Ada dua hal penyebab terjadi Tundaan (T), yaitu tundaan geometri (TG) dan tundaan lalu lintas (TLL). Berikut adalah rumus yang digunakan untuk mengetahui Tundaan.
T = TLL + TG	(3.11)
Dengan :
TLL : Bagi DJ ≤0,60: TLL = 2 + 8,2078 DJ − (1 − DJ)2
Bagi DJ ≤0,60: TLL =  – (1 – DJ)2
TG : Bagi DJ ≤1: TG = (1 – DJ) x {6 RB + 3 (1 – RB)} + 4 DJ
Bagi DJ ≤1: TG = 4 detik/smp
5. Peluang Antrian
Berikut merupakan rumus yang digunakan untuk mengetahui nilai Pa dinyatakan dalam rentang kemungkinan (%).
Batas atas peluang : Pa = 47,71 DJ − 24,68 DJ2 + 56,47 DJ3
Batas bawah peluang : Pa = 9,02 DJ + 20,66 DJ2 + 10,49 DJ3
Dengan : 
Pa = Peluang antrian
[image: ]DJ = Derajat kejenuhan[bookmark: _Toc167613330]Gambar 3. 14 Peluang Antrian


(Sumber : PKJI)





6. Kinerja Simpang
Berdasarkan Permenhub RI Nomor PM 96 Tahun 2015 terkait Pedoman Pelaksana Kegiatan Manajemen Lalu Lintas serta Rekayasa, nilai tingkat pelayanan di persimpangan dikategorikan sebagai berikut :
a. Tingkat pelayanan A, atas nilai tundaan <5 detik/kendaraan.
b. Tingkat pelayanan B, atas nilai tundaan >5 - 15 detik/kendaraan,
c. Tingkat pelayanan C, atas nilai tundaan >15 - 25 detik/kendaraan.
d. Tingkat pelayanan D, atas nilai tundaan >25 - 40 detik/kendaraan.
e. Tingkat pelayanan E, atas nilai tundaan >40 - 60 detik/kendaraan.
f. Tingkat pelayanan F, atas nilai tundaan >60 detik/kendaraan

Diagram Alir Penelitian[bookmark: _Toc154050783][bookmark: _Toc167613331]Gambar 3. 15 Diagram Alir Penelitian
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