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Abstrak

Kemacetan lalu lintas di kota-kota besar sering menjadi masalah utama di jalan-jalan perkotaan,
termasuk di Kota Makassar. Jalan Bandang, yang merupakan jalan akses utama, juga mengalami hal
yang sama dengan daerah sekitarnya yang padat dengan aktivitas masyarakat seperti toko-toko,
sekolah, kantor, restoran, dan tempat ibadah. Tujuan dari penelitian ini adalah untuk mengetahui
kineja ruas perkotaan dengan tata guna lahan rumah pertokoan (ruko). Data dari survei lapangan
langsung mengumpulkan informasi tentang volume lalu lintas, gesekan lateral, kecepatan kendaraan
dan geometri jalan. Data kependudukan juga digunakan sebagai data sekunder. Data tersebut diolah
dengan menggunakan Pedoman Kapasitas Jalan Indonesia Tahun 2014. Berdasarkan perhitungan
dan analisis data dari tiga hari pengamatan, lalu lintas maksimum pada jalur utara pada hari Senin
ditentukan sebesar 1766,0 kendaraan/jam. Hambatan lalu lintas tertinggi berada di utara pada hari
Rabu dengan kepadatan kendaraan 0,445.

Kata kunci: Derajat kejenuhan, hambatan samping, kinerja ruas
Abstract

Traffic congestion in big cities is often a major problem on urban roads, including in Makassar City.
Jalan Bandang, which is the main access road, also experiences the same thing as the surrounding
area which is dense with community activities such as shops, schools, offices, restaurants and places
of worship. The purpose of this study is to determine the performance of urban road sections with
shophouse land use. Data from direct field surveys collect information on traffic volume, lateral
friction, vehicle speed and road geometry. Population data is also used as secondary data. The data
was processed using the 2014 Indonesia Road Capacity Guidelines. Based on calculations and data
analysis from three days of observation, the maximum traffic on the northern route on Monday was
determined to be 1766.0 vehicles/hour. The highest traffic barrier was in the north on Wednesday
with a vehicle density of 0.445.

Keywords: Degree of saturation, side friction, road performance

PENDAHULUAN

Kemacetan lalu lintas pada kota-kota besar merupakan suatu persoalan yang sering dijumpai dan menjadi
masalah utama yang terjadi pada jalan perkotaan salah satunya di Kota Makassar. Adanya perkembangan
pesat dari masyarakat maka dibutuhkan sarana dan prasarana memadai untuk menunjang aktivitas serta
memajukan pertumbuhan pembangunan daerah tersebut.
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Jalan Bandang adalah jalan dua arah enam jalur terbagi oleh median. Tata guna lahan di ruas ini adalah
rumah toko (ruko). Ruko merupakan bangunan yang biasanya memiliki dua fungsi, yaitu sebagai tempat
tinggal sekaligus sebagai tempat usaha. Pada umumnya pembagian fungsi ini pada ruko, yaitu tempat
tinggal di lantai 2 dan tempat usaha di lantai 1. Karena fungsinya sebagai ruko, jarang terdapat lahan parkir
untuk pelanggan atau pembeli yang akan membeli barang di suatu ruko, sehingga parkir pada bahu dan
bahkan badan jalan sering terjadi sehingga menimbulkan kemacetan jalan. Kondisi lalu lintas di atas
menyebabkan perlambatan kecepatan pengemudi, meningkatkan kelelahan pengemudi, dan mengurangi
kapasitas jalan. Urgensi penelitian ini adalah belum terdapat penelitian mengenai pengaruh aktivitas tata
guna lahan kawasan rumah pertokoan terhadap kinerja jalan. Sehingga hasil penelitian ini diharapkan dapat
menjadi masukan bagi stakeholder untuk penataan kawasan parkir pada rumah pertokoan sehingga tidak
menimbulkan kemacetan. Tujuan penelitian ini adalah untuk mengetahui pengaruh hambatan samping pada
kawasan rumah pertokoan terhadap derajat kejenuhan ruas Bandang, Kota Makassar.

Kebutuhan masyarakat akan transportasi pada saat ini berkembang pesat dan daya beli masyarakat juga
cukup tinggi, yang menimbulkan ketidakseimbangan antara pertumbuhan jumlah kendaraan dengan
pertumbuhan prasarana jalan raya[1]. Arus lalu lintas di jalan-jalan kota sangat dipengaruhi oleh elemen
gesekan samping, seperti parkir di jalan, penyeberangan pejalan kaki, dan kendaraan tidak bermotor
(Kendaraan Non-Motor/KTM), terutama di daerah dengan lalu lintas campuran [2]. Hambatan samping
merupakan salah satu faktor penyebab kemacetan lalu lintas. Kemacetan lalu lintas terjadi akibat
ketidakseimbangan antara peningkatan kepemilikan kendaraan bermotor dengan pertumbuhan prasarana
jalan yang tersedia, serta kapasitas efektif ruas jalan yang ada lebih kecil dari kapasitas jalan yang
direncanakan akibat adanya hambatan samping[3]. Hambatan samping di jalan adalah situasi di mana arus
lalu lintas berkurang akibat berkurangnya kapasitas[4]. Hambatan samping mengacu pada variabel
gabungan yang menunjukkan tingkat interaksi antara aktivitas dan arus lalu lintas[5]. Kondisi memburuk
ketika permintaan transportasi dan aktivitas di tepi jalan meningkat, yang menyebabkan kinerja lalu lintas
tidak efisien[6]. Parameter hambatan samping meliputi kendaraan non-bermotor, penyeberangan pejalan
kaki atau pergerakan di sepanjang jalan, pedagang kaki lima, parkir di tepi jalan, pergerakan hewan, dan
aktivitas tata guna lahan[7], [8]. Hambatan samping merupakan dampak dari kinerja lalu lintas akibat
aktifitas samping segmen jalan seperti kendaraan parkir/kendaraan berhenti di bahu jalan, pejalan kaki
menyebrang/pejalan kaki yang tidak berjalan pada trotoar, kendaraan keluar masuk dari sisi jalan/menlintas,
dan kendaraan lambat seperti sepeda atau becak[9]. Semakin besar proporsi pejalan kaki sebagai hambatan
samping, nilai indeks hambatan samping meningkat, tetapi nilai kecepatan rata-rata ruang dan kecepatan
arus bebas menurun[10]. Kendaraan bermotor akan berjalan lebih lambat untuk menghindari atau
menyesuaikan diri dengan kecepatan pejalan kaki, terutama kendaraan ringan dan kendaraan berat, namun
penambahan pejalan kaki tidak terlalu memengaruhi pergerakan sepeda motor[11]. Hambatan samping
terhadap kendaraan yang keluar dan masuk merupakan aktivitas yang paling berpengaruh dalam
menurunkan kecepatan kendaraan[12], [13]. Parkir di bahu jalan menjadi salah satu jenis hambatan
samping, relokasi parkir terbukti dapat meningkatkan kapasitas jalan, menurunkan tingkat kejenuhan, dan
meningkatkan tingkat pelayanan[14]. Meskipun jumlah kendaraan yang melintas tidak berubah secara
drastis tetapi hambatan samping yang tinggi dapat membuat ruang pergerakan kendaraan menjadi lebih
sempit sehingga kecepatan kendaraan dibatasi untuk menghindari resiko kecelakaan yang tidak
terduga[15].

METODOLOGI

A. Lokasi Penelitian
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Lokasi penelitian berada di ruas jalan Bandang kota Makassar yang diukur dengan panjang 200 meter.
Survei dilakukan tiga kali dalam seminggu pada hari Senin, Rabu, dan Sabtu. Setiap harinya dibagi
menjadi tiga bagian waktu, yaitu pagi (07:00-09:00 WITA), siang (11:00-13:00 WITA), dan sore (16:00-
18:00 WITA). Pemilihan hari survei didasarkan pada hasil survei pendahuluan di lokasi, di mana hari
Senin dan Rabu dianggap sebagai hari kerja dan Sabtu sebagai hari libur.
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Gambar 1. Lokasi Penelitain

B. Pengumpulan Data

Data yang dikumpulkan adalah data arus pencacahan lalu lintas (terbagi menjadi 4 jenis kendaraan yaitu
kendaraan ringan, kendaraan berat, sepeda motor dan roda tiga, dan kendaraan tak bermotor).
Pengumpulan data dilakukan pada pagi hingga sore dengan interval waktu pengamatan adalah 15 menit.
Data hambatan samping yang dicatat pada saar survey di lapangan adalah jumlah kendaraan bergerak
lambat, kendaraan yang masuk keluar akses properti, kendaraan tak bermotor, pejalan dan penyeberang
jalan, dan kendaraan parkir. Untuk keperluan penelitian, terdapat empat jenis pengukuran yang
dilakukan. Pertama, pengukuran geometri jalan yang mencakup lebar badan jalan, lebar bagian sisi, dan
jumlah segmen jalan yang dihitung. Kedua, pengukuran kapasitas lalu lintas dengan mencatat jenis
kendaraan yang melewati setiap 15 menit dan diubah ke dalam satuan kendaraan per jam dengan
membandingkan frekuensi lalu lintas selama 1 jam. Ketiga, pemetaan hambatan lateral pada segmen
jalan dengan menghitung jumlah orang yang berjalan kaki, kendaraan yang berhenti atau parkir, dan
kendaraan non-motor dalam jarak 200 meter. Terakhir, pengukuran kecepatan dengan menggunakan
pengamatan langsung dan alat ukur pada bagian Jalan Bandang. Untuk pengambilan data, digunakan
pen, tabel data, gambar stasiun, stopwatch, peralatan ukur, dan telepon genggam untuk merekam kondisi
lalu lintas.

HASIL DAN PEMBAHASAN
A. Arus Lalulintas

Volume kendaraan dapat dihitung dengan mengkonversi setiap jenis kendaraan menjadi kendaraan kecil
setiap 15 menit. Kemudian, volume lalu lintas terbesar dihitung dalam satuan kendaraan ringan (skr) untuk
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menentukan arus lalu lintas jam sibuk pada sebagian jalan. Oleh karena itu, evaluasi harus dilakukan untuk
mengidentifikasi kemungkinan peningkatan volume sebelum jam sibuk. Setelah volume puncak dihitung
dalam skr/jam, apasitas, tingkat kepadatan, dan kecepatan rata-rata kendaraan ringan dapat dihitung.

Berikut pengamatan arus lalu lintas yang dilakukan selama 3 hari pada arus jam puncak sebagai berikut

Tabel 1. Arus Puncak Selama 3 Hari Pengamatan

Hari Pengamatan Arah Utara (skr/jam) Arah Selatan (skr/jam)
Senin 1766,0 1688,9
Rabu 1696,2 1659,1
Sabtu 15749 1738,1

Dari Tabel 1 diketahui bahwa volume arus lalu lalu lintas tertinggi untuk arah utara terjadi pada hari Senin
pukul 16.00 WITA - 17.00 WITA yaitu 1766,0 skr/jam dan arah selatan terjadi pada hari sabtu pukul 16.00
WITA - 17.00 WITA vyaitu 1738,1 skr/jam

B. Hambatan Samping

Jumlah kejadian hambatan samping diperoleh dari faktor frekuensi tiap jenis hambatan samping dikalikan
faktor bobotnya. Dimana diketahui pada survei jam arus puncak hari Senin (Arah Utara) pukul 16.00 WITA
- 17.00 WITA vaitu terdapat 540 pejalan kaki, 469 kendaraan berhenti/parkir, 490 kendaraan keluar/masuk
jalan dan 54 kendaraan bergerak lambat sehingga dapat diperoleh kejadian hambatan samping adalah
(540x0,5) + (469x1,0) + (490x0,7) + (54x0,4) = 1103,6 kejadian/jam. Analisis hambatan samping
sepanjang 200 m pada hari Senin diperoleh kejadian hambatan samping tertinggi untuk jam puncak arah
selatan terjadi dari pukul 16.00 WITA - 17.00 WITA vyaitu 731,1 kejadian/jam. Adapun jumlah hambatan
samping pada ruas jalan Bandang Makassar sepanjang 200 m selama 3 hari pengamatan sebagai berikut.

Tabel 2. Hambatan Samping Selama 3 Hari Pengamatan

Hari Pengamatan (k):\jr:(;]i;t/?;;) Arah Selatan (Kejadian/jam)
Senin 1103,6 731,1
Rabu 844,3 428,0
Sabtu 896,2 414,0

Dari Tabel 2 diketahui kejadian hambatan samping tertinggi terjadi pada hari Senin pukul 16.00 WITA -
17.00 WITA vyaitu arah selatan sebesar 1103,6 kejadian/jam dan arah utara sebesar 731,1 kejadian/jam.

C. Kapasitas Jalan
Perhitungan Kapasitas jalan mengacu pada PKJI 2014 menggunakan persamaan (2) sebagai berikut :
C =Co x FCLy X FCpa X FChs x FCuk 1)

Dimana diketahui kondisi lalu lintas pada jalan tersebut sebagai berikut.
1. TipeJalan (62T
2. Geometrik Jalan

a. Lebar per Lajur 3 m ( Lebar per arah 9 m)

b. Lebar Bahu Jalan 1 m pada kedua sisi jalan

c. Lebar Median Jalan 2,0 m
3. Lalu Lintas :

a. Jumlah kendaraan pada arus puncak > 3000 kend/jam
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b. Lajur jalan yang digunakan 2,0 m sebagai area berhenti/parkir dan aktivitas pejalan kaki dari
total lebar jalan per arah yaitu 9 m sehingga lebar jalur efektif diperoleh yaitu9m-2m=7m
atau kurang dari 3 m per lajur.

¢. Pemisah arah 50%-50% karena tipe jalan adalah 6/2 T

d. Bahu jalan seluruhnya digunakan sebagai daerah berhenti/parkir sehingga diperoleh lebar bahu
jalan efektif yaitul m-05m=0,5matau<0,5m

e. Ukuran kota yaitu 1.427.619 penduduk

f. Kelas Hambatan Samping yaitu Sangat Tinggi (ST) terdapat total > 1000 kejadian/jam.

Keterangan :

C = Kapasitas jalan (skr/jam)

Co = 1650 (Kapasitas dasar per lajur (skr/jam))

FCL = 0,92 (Faktor penyesuaian lebar jalur lalu lintas untuk tipe jalan dua arah dengan lebar

jalur efektif Wc = 3,0 m)

FCea = 1,00 (Faktor penyesuaian pemisah arah untuk perbandingan 50% -50% untuk tipe jalan
6/27T)

FChs = 0,872 (Faktor penyesuaian hambatan samping dengan lebar bahu tipe jalan 6/2 T,

Hambatan samping ST = Sangat Tinggi sehingga FCens = 1- (0,8 X (1 — FCsns) = 1- (0,8 %
(1-0,84)=0,872)
FCuk = 1,0 (Faktor penyesuaian ukuran kota, Kota Makassar yang berpenduduk 1.427.619 juta
jiwa)
Diperoleh nilai kapasitas jalan sebagai berikut :

C = (1650 x 3) x 0,92 x 1,00 x 0,872 x 1,0
= 3971,1 skr/jam
D. Derajat Kejenuhan

Derajat kejenuhan dapat dihitung dengan menggunakan persamaan (2) :

D=2 )

Dari analisis jam puncak untuk derajat kejenuhan pada jalan Bandang arah utara (SMKN 4 Makassar-
Masjid Raya Makassar) dengan hari pengamatan yaitu Senin dan Kamis adalah pukul 16.00 WITA -17.00
WITA dan Sabtu pukul 16.00 WITA - 17.00 WITA. Dimana dari pengamatan didapat derajat kejenuhan
terbesar sebagai berikut:

Q Senin = 1766,0 skr/jam
Q Rabu = 1696,2 skr/jam
Q Sabtu = 1574,9 skr/jam
C =3971,1 skr/jam
Diperoleh derajat kejenuhan (D;) pada kondisi arus puncak sehari-hari arah utara.
D Senin = 17812 =0,432
e T YA
Dy Rabu = s — 0,445
e T T
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15749

D; Sabtu = 9711

= 0,397
Adapun untuk derajat kejenuhan untuk arah selatan dijelaskan pada Gambar 2.

Fluktuasi Derajat Kejenuhan
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Gambar 2. Fluktuasi Derajat Kejenuhan (Arah Utara)

Derajat kejenuhan tertinggi untuk arah ke utara terjadi pada hari Rabu antara pukul 16.00 WITA hingga
17.00 WITA sebesar 0,445. Menurut PKJI 2014, jika nilai derajat kejenuhan kurang dari 0,75, maka situasi
lalu lintas dianggap stabil. Sebaliknya, derajat kejenuhan tertinggi untuk arah selatan terjadi pada hari Senin
pukul 16.00 WITA —17.00 WITA yaitu 0,438. Berdasarkan PKJI 2014 untuk derajat kejenuhan yang lebih

kecil daripada 0,75 menunjukkan kondisi arus lalu lintas stabil.

Fluktuasi Derajat Kejenuhan
(Arah Selatan)

Demnjat Kejenuhan

Gambar 3. Fluktuasi Derajat Kejenuhan (Arah Selatan)
E. Kecepatan Arus Bebas Kendaraan Ringan

Dalam penentuan kecepatan arus bebas digunakan persamaan (3) sebagai berikut :

FVers = 1-{0,8 x(1 — FC4HS) ©)
Dimana :

FVehs = Faktor penyesuain kecepatanarus bebas untuk jalan enam lajur

Vep = 61 km/jam (Kecepatan arus bebas dasar kendaraan ringan)

VeL = - 4 km/jam (Faktor penyesuaian kecepatan arus bebas untuk lebar lalu lintas)
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FVehs = 0,872 (Faktor penyesuaian untuk hambatan samping tipe jalan 6/2 T, Hambatan samping
ST = Sangat Tinggi sehingga FVens = 1- (0,8 x (1 — Fvans) = 1- (0,8 x (1 -0,84) =0,872)

FFVeuk = 1,0 (Faktor penyesuaian untuk ukuran kota)

Maka diperoleh kecepatan arus bebas :
Ve =(61+(-4)x0,872x1
= 49,70 km/jam

Kecepatan rata-rata kendaraan ringan pada saat arus bebas adalah untuk arah selatan 53,58 km/jam. Adapun
kecepatan arus bebas untuk arah utara yaitu 53,58 km/jam.
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Gambar 4. Kecepatan Arus Bebas Kendaraan Ringan (Arah Utara)
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Gambar 5. Kecepatan Arus Bebas Kendaraan Ringan (Arah Selatan)

KESIMPULAN

Nilai hambatan samping pada arus jam puncak selama 3 hari sepanjang 200 m tergolong dalam kelas
sedang (S). Adapun Hambatan samping terjadi pada ruas jalan tersebut disebabkan lokasi pengamatan
merupakan daerah komersil yang padat akan aktivitas masyarakat. Nilai derajat kejenuhan yang diperoleh
kurang dari nilai 0,75 yang artinya kinerja ruas jalan dalam kondisi baik dan arus lalu lintas stabil serta
tidak diperlukan penanganan. Untuk ketertiban lalu lintas, perlu memasang rambu-rambu lalu lintas seperti
larangan parkir atau berhenti pada badan jalan untuk memaksimalkan fungsi parkiran pada bangunan atau
toko-toko sekitar ruas Jalan Bandang dan menyediakan lahan parkir bagi pengunjung toko-toko serta untuk

bongkar muat barang.
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