








ABSTRAK 

 

Seiring dengan kemajuan dunia transportasi ternyata muncul berbagai masalah 

yang mungkin tak terduga sebelumnya. Masalah yang marak terjadi saat ini adalah 

masalah kemacetan lalu lintas yang telah meresahkan bagi para penggunaan jalan raya. 

Didaerah Kabupaten, khususnya terletak di Nagari Surian Kecamatan Pantai Cermin 

kabupaten Solok yang menjadi penghubung antar kabupaten. Kadang kala hambatan 

samping yang terjadi berpengaruh terhadap arus lalu lintas. Tujuan penelitian Mengetahui 

tingkat hambatan samping yang dihasilkan dan menganalisis seberapa besar pengaruhnya 

terhadap kinerja jalan Padang-Muaro Labuah. Penelitian yang dilakukan berupa survei 

volume lalu lintas untuk melihat tingkat kepadatan kendaraan, kemudian survey 

hambatan samping untuk melihat besarnya pengaruh gangguan lalu lintas. Perhitungan 

yang digunakan dengan Pedoman Kapasitas Jalan Indonesia PKJI’14 untuk jalan luar 

kota. Berdasarkan hasil perhitungan PKJI’14, maka didapatkan nilai derajat kejenuhan 

tertinggi yaitu 0,457 dengan jumlah volume kendaraan sebesar 1088,2 skr/jam sementara 

kapasitas ruas jalan 2380,8 skr/jam. Menurut perhitungan PKJI’14 tingkat pelayanan 

berada pada nilai C. Tingkat hambatan samping sangat mempengaruhi penurunan kinerja 

jalan untuk itu diperlukan solusi penanganan seperti pengadaan lahan parkir, pengadaan 

trotoar, pengadaan rambu-rambu lalu lintas, penertiban aktifitas pedagang kaki lima serta 

kesadaran bersama pengguna jalan untuk tertib dan taat saat berkendara. 

Kata kunci : Hambatan samping, kemacetan, volume lalu lintas, PKJI’14 

 

  



ABSTRACT 

 

Along with the advancement of the world of transportation it turns out that 

various problems that may have been unexpected before. The problem that is rife today is 

the problem of traffic congestion that has been unsettling for road users. In the regency 

area, especially located in Nagari Surian, Pantai Cermin District, Solok regency, which 

is a link between districts. Sometimes the side obstacles that occur affect the flow of 

traffic. The purpose of the study is to find out the level of side obstacles produced and 

analyze how much influence it has on the performance of the Padang-Muaro Labuah 

road. The research conducted was in the form of a traffic volume survey to see the level 

of vehicle density, then a side obstacle survey to see the magnitude of the influence of 

traffic disturbances. The calculation used with the Indonesian Road Capacity Guideline 

PKJI'14 for out-of-town roads. Based on the calculation results of PKJI'14, the highest 

saturation degree value was obtained, namely 0.457 with a total vehicle volume of 1088.2 

skr / hour while the road section capacity was 2380.8 skr / hour. According to PKJI'14 

calculations, the service level is at a value of C. The level of side obstacles greatly affects 

the decline in road performance, so handling solutions are needed such as procurement 

of parking lots, procurement of sidewalks, procurement of traffic signs, control of the 

activities of street vendors and mutual awareness of road users to be orderly and 

obedient when driving. 

Keywords : Side obstacles, congestion, traffic volume, PKJI'14 
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BAB I 

PENDAHULUAN 

  

1.1 Latar Belakang 

Salah satu kemajuan ilmu pengetahuan dan teknologi saat ini adalah 

perkembangan dunia transportasi diperkotaan. Tetapi bersamaan dengan  

perkembangannya, nyatanya timbul bermacam permasalahan yang bisa jadi 

tidak terduga. Permasalahan yang gempar kala ini merupakan permasalahan 

kemacetan lalu lintas yang sepanjang ini meresahkan para pemakai jalur. 

Permasalahan kemacetan lalu lintas kerap terjadi di perkotaan Indonesia. 

Akibat kemacetan dijalan raya banyak menyebabkan kerugian yang 

ditimbulkan. Diantaranya merupakan bahan bakar yang boros dijalan raya. 

Kendaraan yang bergerak lambat akan menghabiskan banyak bahan bakar 

selama kemacetan, sehingga menyebabkan kerugian dari segi bahan bakar 

dan waktu. Hal ini juga mengakibatkan rendahnya tingkat produktifitas 

aktivitas manusia 

Didaerah Kabupaten, khususnya terletak di Nagari Surian Kecamatan 

Pantai Cermin kabupaten Solok merupakan jalan kelas III yang menjadi 

penghubung antar kabupaten. Apa yang menyebabkan kegiatan pinggir jalan 

sering menimbulkan permasalahan, dimana dampaknya akan mempengaruhi 

arus lalu lintas. Dampak kegiatan pinggir jalan yang sering dijumpai antara 

lain : pejalan kaki, pedagang kaki lima, angkutan umum dan kendaraan 

pribadi yang berhenti. Hal ini sering kali ditemukan di bahu jalan atau trotoar 

yang dijadikan oleh pengendara kendaraan sebagai tempat parkir atau 

pedagang kaki lima yang sering jualan di trotoar serta pejalan kaki yang tidak 

menggunakan fasilitas trotoar. Kegiatan tersebut akhirnya menimbulkan 

kemacetan lalu lintas dan penurunan kecepatan laju kendaraan yang juga 

mengakibatkan kapasitas ruas jalur menurun. Dimana kapasitas ruas jalan 

merupakan arus maksimal yang bisa dipertahankan persatuan jam dalam 

keadaan tertentu. Bersamaan dengan meningkatnya akibat yang ditimbulkan 

oleh kegiatan samping jalur hingga butuh riset mengenai, “Analisis 
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Pengaruh Hambatan Samping Terhadap Arus Lalu Lintas pada Pasar 

Surian kecamatan Pantai Cermin Kabupaten Solok”.  

Alasan penulis mengangkat judul ini dikarenakan pada tempat lokasi 

tersebut sering kali terjadi kemacetan panjang yang menyebabkan arus lalu-

lintas terganggu, yang diakibatkan oleh parkir kendaraan bermotor secara liar, 

dan jajaran pos dagangan dari pedagang kaki lima disepanjang trotoar. 

 

1.2 Rumusan Masalah 

1. Bagaimana pengaruh volume kendaraan terhadap kinerja ruas jalan? 

2. Bagaimana pengaruh hambatan samping jalan pada ruas pasar surian 

Kecamatan Pantai Cermin Kabupaten Solok 

 

1.3 Batasan Masalah 

1. Tempat penelitian adalah sepanjang ±200M diruas pasar Surian 

kecamatan Pantai Cermin Kabupaten Solok. 

2. Penelitian ini dilakukan selama 2 hari, pada hari Senin dan hari pasar 

yaitu hari Selasa, pagi hari pukul 07.00-08.00 WIB, siang hari pukul 

12.00-13.00 WIB, dan sore hari pukul 16.00-17.00 WIB. 

3. Analisis data volume lalu lintas dan kecepatan kendaraan untuk perilaku 

lalu lintas sesuai PKJI 2014. 

 

1.4 Tujuan Penelitian 

1. Mengetahui seberapa besar hambatan samping yang terjadi dan 

menganalisis pengaruhnya terhadap kinerja jalan Padang-Muaro Labuah 

2. Mengetahui kinerja jalan Padang-Muaro Labuah yang berada di pasar 

Surian kecamatan Pantai Cermin 

 

1.5 Manfaat Penelitian 

1. Hasil dari penelitian ini dapat digunakan untuk pertimbangan bagi 

pemerintah dalam hal merekayasa arus lalu lintas. 

2. Memberikan  informasi  kepada  masyarakat  tentang  dampak  penurunan  

kinerja  jalan akibat  hambatan  samping  akibat parkir,  kendaraan keluar 
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masuk pasar,  dan kendaraan lambat,  sehingga nantinya masyarakat dapat 

menangani permasalahan hambatan samping dengan cara yang lebih baik. 

3. Informasi dapat diberikan kepada otoritas terkait dalam penyusunan 

kebijakan terkait transportasi. 

 

1.6 Sistematika Penulisan 

BAB I : PENDAHULUAN  

Bab ini membahas latar belakang, rumusan masalah, batasan 

masalah, tujuan penelitian, manfaat penelitian dan sistematika 

penulisan. 

BAB II  : TINJAUAN PUSTAKA 

Bab ini membahas teori-teori yang berkaitan dengan masalah-

masalah yang ada pada BAB I. 

BAB III : METODOLOGI PENELITIAN 

Bab ini menjelaskan tentang metodologi penelitian yang 

digunakan, lokasi, data, metode yang digunakan dan bagan alir 

BAB IV : HASIL DAN PEMBAHASAN 

Bab ini menjelaskan hasil analisa dan pembahasan dari penelitian 

yang dilakukan 

BAB V  : PENUTUP 

Bab ini berisikan kesimpulan dan saran dari hasil penelitian 

DAFTAR PUSTAKA 

LAMPIRAN 
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BAB II 

TINJAUAN PUSTAKA 

 

2.1 Definisi Jalan 

Jalan merupakan prasarana dalam mendukung laju perekonomian 

serta berperan sangat besar dalam kemajuan dan perkembangan suatu 

daerah. Indonesia sebagai salah satu negara berkembang sangat 

membutuhkan kualitas dan kuantitas jalan dalam rangka memenuhi 

kebutuhan masyarakat untuk melakukan berbagai jenis kegiatan 

perekonomian, baik itu aksesibilitas maupun perpindahan barang dan jasa 

(Rondi, 2006). Menurut Undang-Undang no 22 tahun 2009, jalan adalah 

seluruh bagian jalan, termasuk bangunan pelengkap dan perlengkapannya 

yang diperuntukkan bagi Lalu Lintas umum, yang berada pada permukaan 

tanah, di atas permukaan tanah, di bawah permukaan tanah dan/atau air, 

serta di atas permukaan air, kecuali jalan rel dan jalan kabel. 

 

2.2 Hambatan Samping 

Hambatan samping adalah adalah interaksi antara lalu lintas dan 

kegiatan di sampig jalan yang menyebabkan pengurangan terhadap arus 

jenuh dan pengaruh terhadap kapasitas dan kinerja lalu lintas (irfan dkk, 

2015). Aktivitas samping jalan yang dapat menimbulkan konflik dan 

berpengaruh terhadap pergerakan lalu lintas serta menurunkan fungsi 

kinerja jalan. 

Faktor penyesuaian kapasitas untuk hambatan samping (FCHS) 

ditentukan dengan mengacu kepada kelas hambatan samping (side frictio). 

Pedoman kapasitas jalan indonesia (PKJI 2014) menjelaskan tentang kelas 

hambatan samping ditentukan berdasarkan total jumlah frekuwensi 

kejadian dikalikan faktor bobot menurut tipe kejadian pada setiap 200 

meter segmen jalan. Untuk mengetahui nilai kelas hambatan samping, 

maka tingkat hambatan samping telah dikelompokkan dalam  5 kelas dari 

yang sangat  rendah sampai sangat tinggi. 

 



 

5 

 

Tabel 2.1 Kriteria Kelas Hambatan Samping 

Kelas 

Hambatan 

Samping 

Nilai Frekuensi 

Kejadian (Dikedua 

Sisi) Dikali Bobot 

Ciri-Ciri Khusus 

sangat 

rendah, SR 
<50 

pedalaman, pertanian atau tidak 

berkembang; tanpa kegiatan 

renda, R 50-149 
pedalaman, beberapa bangunan dan 

kegiatan disamping jalan 

sedang, S 150-249 desa, kegiatan dan angkutan lokal 

tinggi, T 250-350 desa, beberapa kegiatan pasar 

sangat 

tinggi, ST 
>350 

hampir perkotaan, pasar/kegiatan 

perdagangan 

Sumber :PKJI 2014 

Faktor kejadian hambatan samping yaitu : 

1. Faktor Pejalan Kaki 

Aktifitas pejalan kaki merupakan salah satu faktor yang dapat 

mempengaruhi nilai kelas hambatan samping, terutama pada daerah-

daerah yang merupakan kegiatan masyarakat seperti pusat-pusat 

perbelanjaan. Banyak jumlah pejalan kaki yang menyebrang atau 

berjalan  pada samping jalan dapat menyebabkan laju kendraaan 

menjadi terganggu. Hal ini semakin diperburuk oleh kurangnya 

kesadaran pejalan kaki untuk menggunaan fasilitas-fasilitas yang 

tersedia, seperti trotoar dan tempat-tempat penyebrangan. 

2. Faktor Kendaraan Parkir dan Berhenti 

Kurang tersedianya lahan parkir yang memadai bagi kendraan dapat 

menyebabkan kendraan parkir dan berhenti pada samping jalan. Pada 

daerah-daerah yang mempunyai tingkat kepadatan lalu lintas yang 

cukup tinggi, kendaraan parkir dan berhenti pada samping jalan dapat 

memberikan pengaruh terhadap kelancaran arus lalu lintas. Kendaraan 

parkir dan berhenti pada samping jalan akan mempengaruhi kapasitas 

lebar jalan dimana kapasitas jalan akan semakin sempit karena jalan 

tersebut telah di isi oleh kendaraan parkir dan berhenti. 
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3. Faktor Kendaraan Masuk/Keluar Pada Samping Jalan. 

Banyaknya kendaraan masuk dan keluar pada samping jalan sering 

menimbulkan berbagai konflik terhadap arus lalu lintas jalan. Pada 

daerah-daerah yang lalu lintasnya sangat padat disertai dengan 

aktifitas masyarakat yang cukup tinggi, kondisi ini sering 

menimbulkan masalah dalam kelancaran arus lalu lintas. Dimana arus 

lalu lintas yang melewati ruas jalan tersebut menjadi terganggu yang 

dapat mengakibatkan terjadinya kemacetan.  

4. Faktor Kendaraan Lambat  

Yang termasuk kendaraan lambat adalah becak, gerobak dan sepeda. 

Laju kendaraan yang berjalan lambat pada suatu ruas jalan dapat 

mengganggu aktifitas kendaraan yang melewati suatu ruas jalan. Oleh 

karena itu kendaraan lambat merupakan salah satu faktor yang dapat 

mempengaruhi tinggi rendahnya nilai kelas hambatan samping. 

 

2.3 Klasifikasi jalan 

 Jalan umum di kelompokkan dalam klasifikasi menurut sistem, 

fungsi, status dan kelas (UU No.22 Tahun 2009) : 

1. Berdasarkan Sistem  

Sistem jaringan primer merupakan sistem jaringan jalan dengan 

peranan pelayanan distribusi barang dan jasa untuk pengembangan 

semua wilayah ditingkat nasional, dengan menghubungkan semua 

simpul jasa distribusi yang berwujud pusat kegiatan. Sistem 

jaringan jalan sekunder merupakan sistem jaringan jalan dengan 

peranan pelayanan distribusi barang dan jasa untuk masyarakat 

didalam kawasan perkotaan. 

 

2. Berdasarkan Fungsi 

a. Jalan arteri adalah jalan umum yang berfungsi melayani 

angkutan utama untuk perjalanan jarak jauh, dengan kecepatan 

sekitar > 60 km/jam 
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b. Jalan kolektor adalah jalan yang digunakan untuk melayani 

kendraan dengan jarak perjalan sedang dan berkecepatan > 40 

km/jam 

c. Jalan lokal merupakan jalan umum yang berfungsi melayani 

angkutan setempat dengan ciri perjalanan jarak dekat, 

kecepatan rata-rata rendah, dan jalan masuk tidak dibatasi 

d. Jalan lingkungan merupakan jalan umum yang berfungsi 

melayani angkutan lingkungan dengan ciri melayani angkutan 

jarak dekat, dan kecepatan rata-rata rendah 

3. Berdasarkan Kelas 

a. Jalan Kelas I 

Jalan Kelas I adalah jalan arteri dan kolektor yang dapat 

dilalui Kendaraan Bermotor dengan ukuran lebar tidak 

melebihi 2.500 milimeter, ukuran panjang tidak melebihi 

18.000 milimeter, ukuran paling tinggi 4.200 milimeter, dan 

muatan sumbu terberat 10 ton. 

b. Jalan Kelas II 

Jalan Kelas II adalah jalan arteri, kolektor, lokal, dan 

lingkungan yang dapat dilalui Kendaraan Bermotor dengan 

ukuran lebar tidak melebihi 2.500 milimeter, ukuran panjang 

tidak melebihi 12.000 milimeter, ukuran paling tinggi 4.200 

milimeter, dan muatan sumbu terberat 8 ton. 

c. Jalan Kelas III 

Jalan Kelas III adalah jalan arteri, kolektor, lokal, dan 

lingkungan yang dapat dilalui Kendaraan Bermotor dengan 

ukuran lebar tidak melebihi 2.100 meter, ukuran panjang tidak 

melebihi 9.000 milimeter, ukuran paling tinggi 3.500 

milimeter, dan muatan sumbu terberat 8 ton. 

d. Jalan Kelas Khusus 

Jalan Kelas Khusus adalah jalan arteri yang dapat dilalui 

Kendaraan Bermotor dengan ukuran lebar melebihi 2.500 

milimeter, ukuran panjang melebihi 18.000 milimeter, ukuran 
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paling tinggi 4.200 milimeter, dan muatan sumbu terberat 

lebih dari 10 ton. 

 

2.4  Karakteristik jalan 

 Karakteristik suatu jalan akan mempengaruhi kinerja jalan tersebut. 

Karakteristik jalan tersebut terdiri dari beberapa hal, yaitu : geometrik 

jalan, arus dan komposisi lalu lintas, tingkat pelayanan, dan unsur-unsur 

lalu lintas. Perilaku pengemudi dan populasi kendaraan, manusia sebagai 

pengemudi kendaraan juga merupakan bagian dari arus lalu lintas yaitu 

sebagai pemakai jalan.  

2.4.1. Geometrik jalan  

 Geometrik jalan merupakan salah satu karakteristik utama jalan 

yang akan mempengaruhi kapasitas dan kinerja jalan jika dibebani lalu 

lintas. Dalam pedoman kapasitas jalan indonesia 2014 (PKJI’’14), 

diantara yang termasuk dalam geometri jalan sebagai berikut : 

1) Tipe jalan: berbagai tipe jalan menunjukkan kinerja yang 

berbeda-beda pada pembebanan lalu lintas tertentu, misalnya 

jalan terbagi dan tidak terbagi, jalan satu arah. Tipe jalan luar 

kota yang tercantum dalam pedoman kapasitas jalan indonesia 

2014 (PKJI’’14) adalah sebagai berikut: jalan sedang tipe 2/2 

TT, jalan raya tipe 4/2 T, jalan raya tip 6/2 T, dan jalan satu 

arah tipe 1/1 dan 2/1. 

2) Lebar jalan lalu lintas: kecepatan arus bebas dan kapasitas 

meningkat dengan pertambahan lebar jalur lalu lintas.  

3) Kereb: sebagai batas antara jalur lalu lintas dan trotoar sangat 

berpengaruh terhadap dampak hambatan samping jalan pada 

kapasitas dan kecepatan. 

4) Bahu: bahu jalan adalah bagian daerah manfaat jalan yang 

terletak di tepi jalur lalu lintas dan harus diperkeras yang 

berdampingan dengan jalur lalu lintas untuk menampung 

kendaraan yang berhenti, keperluan darurat, dan lapisan 

permukaan dengan kemiringan normal 3-5%  
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5) Jalur pejalan kaki: merupakan fasilitas yang berfungsi 

memisahkan pejalan kaki dari jalur lalu lintas kendaraan guna 

menjamin keselamatan pejalan kaki dan kelancaran lalu lintas. 

6) Median: adalah bagian bangunan jalan yang secara fisik 

memisahkan dua jalur lalu lintas yang berlawanan arah.  

7) Selokan: dibuat untuk mengendalikan air (limpasan) 

permukaan akibat air hujan dan bertujuan untuk memelihara 

agar jalan tidak menggenang air hujan dalam waktu yang 

cukup lama.  

2.4.2. Arus dan Komposisi  

 Berdasarkan MKJI 1997 fungsi utama dari suatu jalan adalah 

memberikan pelayanan transportasi sehingga pemakai jalan dapat 

berkendaraan dengan aman dan nyaman. Parameter arus lalu lintas yang 

merupakan faktor penting dalam perencanaan lalu lintas adalah volume, 

kecepatan, dan kerapatan lalu lintas. 

1. Volume (Q) 

Volume adalah jumlah kendraan yang melewati suatu titik 

selama pengamatan periode waktu tertentu. Nilai volume lalu 

lintas mencerminkan komposisi lalu lintas. Menghitung volume 

biasa dilihat dalam persamaan 

T

N
Q =

.......................................................................(2.1) 

dimana :  

Q  : volume (kend/jam)  

N   : jumlah kendaraan (kend)  

T   : waktu pengamatan (jam) 

 

2. Kecepatan Arus Bebas (FV) 

Kecepatan arus bebas didefinisikan sebagai kecepatan pada 

tingkat arus nol, yaitu kecepatan yang dipilih pengemudi jika 

mengendarai kendraan bermotor tanpa dipengaruhi oleh 

kendraan bermotor tanpa dipengaruhi oleh kendraan bermotor 
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lain dijalan (PKJI’14). Persamaan untuk penentuan kecepatan 

arus bebas mempunyai bentuk umum berikut : 

( ) RCSFWO FFVFFVFVFVFV += ...............................(2.2) 

dimana :   

FV  : Kecepatan arus bebas kendaraan ringan pada 

kondisi lapangan (km/jam). 

FV0  : Kecepatan arus bebas dasar kendaraan ringan pada 

jalan  yang diamati (km/jam). 

FVW  : Penyesuaian kecepatan untuk lebar jalan (km/jam). 

FFVSFN : Faktor penyesuaian akibat hambatan samping dan 

lebar bahu.
 

FFVRC : Faktor penyesuaian untuk kelas fungsi jalan. 

3. Kapasitas Jalan 

Terdapat dua karakteristik utama dari arus kendraan yang 

melalui hubungan (link) dan pertemuan (intersection). Salah 

satunya adalah kapasitas dan volume maksimum yang dapat 

ditampung oleh link dan intersection tersebut. Untuk jalan dua 

lajur dua arah, kapasitas ditentukan untuk arus dua arah 

(kombinaasi dua arah), tetapi untuk jalan dengan banyak lajur, 

arus dipisahkan per arah dan kapasitas di tentukan per lajur 

(morlok dan edward, 1985).persamaan untuk menentukan 

kapasitas adalah sebagai berikut : 

C = C
O 

x FC
W 

x FC
SP 

x FC
SF 

(smp/jam)………………….…(2.3) 

dimana :   

C        :  Kapasitas (smp/jam) 

C
O        

:  Kapasitas dasar (smp/jam). 

FC
W  

  :  Faktor penyesuaian akibat lebar jalur lalu lintas. 

FC
SP    

:  Faktor penyesuaian pemisah arah. 

FC
SF  

  :  Faktor penyesuaian hambatan samping dan bahu jalan  
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Untuk mendapatkan kapasitas dasar (C0) jalan luar kota dapat 

dilihat pada tabel 4.2. 

Tabel 2.2 kapasitas dasar ruas jalan 

Tipe Jalan Tipe Alinyemen C0 (Skr/Jam) 

2/2TT 

Datar 3100 

Bukit 3000 

Gunung 2900 

Sumber : PKJI 2014  

Tabel 2.3. faktor penyesuaian kapasitas akibat lebar jalur lalu lintas 

(FCLJ) 

Tipe jalan lebar efektif jalur lalu lintas (Lli=E), m FCLJ 

4/2T & 

6/2T 
Per lajur 

3,00 0,91 

3,25 0,96 

3,50 1,00 

3,75 1,03 

4/2TT per lajur 

3,00 0,91 

3,25 0,96 

3,50 1,00 

3,75 1,03 

2/2TT total dua arah 

5,00 0,96 

6,00 0,91 

7,00 1,00 

8,00 1,08 

9,00 1,15 

10,0 1,21 

11,0 1,27 

Sumber : PKJI 2014 

Tabel 2.4 Faktor penyesuaian kapasitas akibat pemisah arah (FCSP) 

 

Sumber : PKJI 2014 

 

50-50 55-45 60-40 65-35 70-30

Dua lajur 2L2A 1,00 0,97 0,94 0,91 0,88

empat-lajur 4L2A 1,00 0,975 0,95 0,925 0,90

pemisah arah SP %-%

FCSP
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Tabel 2.5 Faktor penyesuaian akibat hambatan samping (FCHS) 

Tipe 

jalan 

kelas hambatan 

samping 

faktor penyesuaian akibat hambatan samping 

(FCHS) 

lebar bahu efektif LBE, m 

≤ 0,5 1,0 1,5 ≥ 2,0 

4/2T 

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

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

Sedang 0,93 0,95 0,96 0,99 

Tinggi 0,90 0,92 0,95 0,97 

sangat tinggi 0,88 0,90 0,93 0,96 

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

2/2TT 

& 

4/2TT 

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

Sedang 0,88 0,91 0,94 0,98 

Tinggi 0,84 0,87 0,91 0,95 

sangat tinggi 0,80 0,83 0,88 0,93 

Sumber : PKJI 2014 

4. Perhitungan Derajat Kejenuhan (DS) 

Derajat kejenuhan didefinisikan sebagai rasio arus jalan 

terhadap kapasitas, yang digunakan sebagai faktor utama dalam 

penentuan tingkat kinerja samping dan segmen jalan. Nilai 

derajat kejenuhan menunjukkan apakah segmen jalan tersebut 

mempunyai masalah kapasitas atau tidak dan sebagai langkah 

untuk menganalisis perilaku lalu lintas. Dinyatakan dalam 

rumus sebagai berikut : 

C

Q
DS =

.....................................................................(2.4)
 

dimana : 

Q : Arus lalu lintas (smp/jam) 
 

C : Kapasitas (smp/jam) 
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5. Kecepatan Tempuh 

Perhitungan kecepatan adalah angka waktu tempuh kendaraan 

melewati lintasan, sehingga didapat kecepatan sesaat dengan 

rumus : 

TT

L
V =

……………………………………………………..(2.5) 

Dimana:   

L : Panjang segmen jalan yang diamati (km) 

TT : Waktu rata-rata yang digunakan kendaraan menempuh 

segmen yang diamati (detik/smp). 

6. Derat iringan  

Derajat iringan merupakan indikator penting mengenai perilaku 

lalu lintas pada suatu segmen jalan, yang dinyatakan sebagai 

rasio kendraan perjam yang bergerak dalam peleton dan arus 

total (kendraan/jam) pada arah yang diamati. (peleton adalah 

kendraan-kendraan dengan waktu antara ≤ 5 detik, terhadap 

kendraan di depannya). 

 

2.4.3. Tingkat Pelayanan 

 Tingkat pelayanan adalah tingkat pelayaanan dari suatu jalan yang 

menggambarkan kualitas suatu jalan dan merupakan batas kondisi 

pengoperasian. Morlok (1991) mengatakan, ada beberapa aspek penting 

lainnya yang dapat mempengaruhi tingkat pelayanan jalan antara lain : 

kenyamanan, keamanan dan biaya perjalanan (tarif dan bahan bakar). 

Tingkat pelayanan jalan di klasifikasi yang terdiri dari enam tingkat yang 

terdiri dari tingkat pelayanan A sampai dengan tingkat pelayanan F. 

 Tingkat pelayanan suatu jalan menunjukkan kualitas jalan diukur 

dari beberapa faktor, yaitu kecepatan dan waktu tempuh, kerapatan 

(densitiy), tundaan (delay), arus lalu lintas dan arus jenuh (saturnation 

flow) serta derajat kejenuhan (degree of saturnation). Faktor-faktor yang 

mempengaruhi tingkat pelayanan jalan yaitu : 
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1. Kondisi Fisik Jalan 

a. Lebar Jalan pada Persimpangan 

Pada jalan satu arah lebar jalan yang menuju persimpangan 

diukur dari permukaan kereb sampai permukaan kereb 

lainnya. Sedangkan pada jalan dua arah, yang dimaksud 

dengan lebar jalan adalah jarak dari permukaan kereb sampai 

pembagi dengan lalu lintas yang berlawanan arah atau 

median. 

b. Jalan Satu Arah dan Jalan Dua Arah 

Pada pengoperasiannya jalan satu arah lebih banyak 

menguntungkan dari pada jalan dua arah. Hal ini dapat 

terlihat pada sebagian besar jalan di kota-kota di Indonesia, 

kebanyakan pada pengoperasian jalan satu arah jarang 

dijumpai adanya gerakan membelok, sehingga tidak 

menyebabkan berkurangnya kapasitas suatu jalan. 

c. Median 

Median merupakan daerah yang memisahkan arah lalu lintas 

pada segmen jalan. Median yang direncanakan dengan baik 

meningkatkan lapasitas. 

2. Kondisi lingkungan 

a) Faktor Jam Sibuk (Peak Traffic Factor) 

Faktor jam sibuk menunjukkan bahwa arus lalu lintas tidak 

selalu konstan selama 1 jam penuh. Dalam analisa tentang 

kapasitas dan tingkat pelayanan sebuah ruas jalan, biasanya 

PHF ditetapkan berdasarkan periode 15 menit. 

b) Pejalan Kaki (Pedestarian) 

Pelengkapan bagi para pejalan kaki, sebagaimana pada 

kendaraan bermotor, sangat perlu terutama didaerah luar 

perkotaan dan untuk jalan masuk atau keluar dari tempat 

tinggal. Dalam Keputusan Direktur Jendral Bina Marga No. 

76/KPTS/Db/1999 jalur pejalan kaki, dapat berupa trotoar, 
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penyebrang sebidang (penyebrangan zebra atau 

penyebrangan pelikan), dan penyebrang tak sebidang. 

c) Kondisi Parkir 

Pengaruh dari kendaraan yang parkir di atas lebar efektif 

jalan seringkali jauh lebih besar dari pada banyaknya ruang 

yang digunakan. Oleh karena itu dibutuhkan tempat yang 

dapat menampung kendaraan tersebut jika tidak tersedia 

maka kapasitas jalan tersebut akan berkurang 

d) Pedagan Kaki Lima  

Pedagang kaki lima yang berjualan di trotoar, depan toko dan 

tepi jalan sangat menggangu aktivitas lalu lintas sehingga 

mengurangi kapasitas suatu ruas jalan. 

2.4.4. Unsur-unsur Lalu lintas 

 Dalam PKJI’14, yang disebut sebagai unsur dalam lalu-lintas 

adalah benda atau pejalan kaki yang menjadi bagian dari lalu-lintas. 

Sedangkan kendaraan adalah unsur lalu lintas diatas roda. Sebagai 

unsur lalu-lintas yang paling berpengaruh dalam analisis, 

penggolongan tipe kendaraan untuk jalan  luar kota berdasarkan 

PKJI’14 dikategorikan menjadi empat jenis, yaitu : 

1) Kendaraan ringan (KR)  yaitu kendaraan bermotor beroda 

empat, dengan dua gandar berjarak 2,0-3,0 m (termasuk 

kendaraan penumpang, oplet, mikro bis, pick up dan truk 

kecil, sesuai sistem klasifikasi Bina Marga) 

 

2) Kendaraan berat (KB) 

Kendaraan bermotor dengan dua as, dengan jarak gandar 3,5-

5,0 m (termasuk bis kecil, truk dua gandar dengan enam roda, 

sesuai klasifikasi kendaraan Bina Marga) 

3) Kendaraan tak bermotor (KTB) 

Kendaraan bertenaga manusia atau hewan (meliputi sepeda, 

becak, kereta kuda dan kereta dorong sesuai sistem klasifikasi 

Bina Marga). KTB termasuk kendaraan lambat. 
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4) Sepeda motor (SM) 

Sepeda motor dengan dua atau tiga roda (meliputi sepeda 

motor dan kendaraan roda tiga sesuai sistem klasifikasi Bina 

Marga). 

 Adapun nilai ekivalen kendaraan berdasarkan standar perencanaan 

geometrik untuk jalan luar kota. Faktor ekivalen tersebut adalah 

seperti yang tercantum pada Tabel 2.3 dibawah ini : 

Tabel 2.6 Nilai Ekivalen Tipe Kendaraan 

No Tipe Kendaraan Jenis Nilai Ekr 

1 Sepeda Motor (Sm) Sepeda Motor 0,8 

2 Kendaraan Ringan (Kr) 
Pick Up, Mobil 

Penumpang 
1,0 

3 Kendaraan Berat (Kb) Bus, Truk 1,2 

Sumber : Pedoman Kapasitas Jalan Indonesia 2014. 

 

2.5 Metode Pengamatan Kecepatan 

 Kecepatan kendaraan dapat diamati dan dihitung dengan metode 

pengamat bergerak. Salah satu metode yang dikembangkan pada cara 

pengamat bergerak ini adalah metode Moving Car Observer. Metode ini 

dilakukan dengan mengumpulkan data yang meliputi waktu perjalanan 

serta arus lalu lintas baik yang searah maupun yang berlawanan arah 

dengan kendaraan pengamat. Dengan metode ini akan didapat kecepatan 

kendaraan rata-rata pada suatu jalur  pada saat kendaraan bergerak yang 

didapat dengan membagi panjang jalur dibagi dengan lama waktu 

kendaraan bergerak menempuh jalur tersebtu. 

 

2.6 Faktor Yang Memepengaruhi Lalu Lintas 

 Lalu lintas jalan raya ditimbulkan oleh adanya pergerakan alat-alat 

angkutan sebagai saranan kebutuhan dan perpindahan manusia dan 

barang. Oleh karena itu Arus lalu-lintas (flow) adalah jumlah kendaraan 

yang melintasi suatu titik pada penggal jalan tertentu, pada periode waktu 

tertentu, diukur dalam satuan kendaraan per satuan waktu tertentu. 
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Dari hal tersebut diketahui bahwa faktor utama penyebab timbulnya 

permasalahan lalu lintas adalah faktor manusia, faktor kendaraan, faktor 

aktifitas faktor pasar tradisional, faktor jalan dan lingkungan 

 

2.6.1. Faktor Manusia 

 Faktor manusia merupakan penyebab kecelakan paling besar dan 

hingga mencapai 85% dari seluruh kecelakaan. Hampir seluruh kejadian 

kecelakaan didahului dengan pelanggaran terhadap ketentuan peraturan 

perundang-undangan tentang lalu lintas dan angkutan. Faktor manusia 

berupa keahlian yang tidak memadai dalam menjalankan kendaraan, 

kesalahan menginterprestasikan aturan, pengemudi sedang mabuk atau 

sakit, atau terkadang sengaja melakukan pelanggaran karena ingin cepat 

sampai di tujuan dengan mengemudikan kendaraan lebih cepat dari 

ketentuan atau sengaja melanggar lampu lalu lintas. 

 

2.6.2. Faktor Kendraan 

1. Pertumbuhan Kendraan  

Pertumbuhan kendraan merupakan salah satu faktor dominan 

yang menimbulkan persoalan lalu lintas. Menurut data yang 

diperoleh dari badan pusat statistik (BPS) republik Indonesia 

pada tanggal 05 Desember 2014, menjelaskan bahwa laju 

pertumbuhan kendraan di Indonesia tergolong pesat yaitu 8-14% 

pertahun, www.bps.goid. Permasalahan lalu lintas yang 

ditimbulkan oleh pertambahan kendraan yang sangat pesat 

karena pengembangan jaringan jalan yang sangat tidak 

seimbang. Permasalahan tersebut mencangkup kecelakaan, 

kemacetan, polusi, suara bising dan sebagainya. 

2. Karakteristik Kendraan 

Hampir semua jalan raya yang dilewati baik mobil penumpang 

maupun truk sehingga standar desain harus ditetapkan agar 

memenuhi keduanya. Yang khas dari mobil penumpang adalah 

yang berhubungan dengan tinggi mata pengemudi serta prilaku 

http://www.bps.goid/
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pada kecepatan yang relatif tinggi hingga memerlukan kriteria 

sendiri. Sesuai dengan perkembangan zaman, maka perubahan-

perubahan dalam konsep mobil penumpang memaksa kita untuk 

mengubah standar desain pula. Sedangkan untuk karakteristik 

kendraan angkutan barang antara lain yaitu ukuran, berat dan 

karakteristik lain yang ditetapkan dan sangat berkaitan dengan 

standar lebar lajur, ruang bebas vertical dan beban pada 

perkerasan jalan dan jembatan. 

 

2.6.3. Faktor Aktifitas Pasar Tradisional 

 Muhammad, Alam M. dan Sutandi, A.C (Agustus 2015) dalam 

Symposium Internasional 18 FSTPT, unila, menyimpulkan bahwa, 

berdasarkan analisis data yang telah dilakukan, maka ditentukan bahwa 

aktivitas pasar tradisional sangat berpengaruh terhadap kinerja jalan. 

Kinerja jalan saat berlangsungnya aktivitas pasar, lebih buruk dari pada 

kinerja jalan saat tidak ada aktivitas pasar. Lebih detail, hal ini 

menunjukkan dengan frekuensi hambatan samping yang lebih tinggi, 

kecepatan lalu lintas yang lebih rendah, volume lalu lintas yang lebih 

kecil dan derajat kejenuhan yang lebih kecil. Kinerja jalan menjadi lebih 

buruk dari pada hari kerja karena aktivitas pasar pada hari libur lebih 

ramai. Oleh karena itu kegiatan pasar tradisional harus ditertibkan 

kegiatannya sehingga tidak berdampak terhadap menurunnya kinerja 

jalan sebagai fasilitas umum. 

 

 

2.6.4. Faktor Lingkungan 

 Ukuran atau dimensi jalan sangat mempengaruhi arus lalu lintas. 

Namun tidak jarang terjadi pada jalur lalu lintas yang lebarnya sama, 

akan tetapi arus dan volume lalu lintasnya berbeda. Perbedaan itu antara 

lain dipengaruhi oleh faktor lingkungan seperti lingkungan daerah 

pedalaman dimana gangguan disamping tidak begitu besar apabila 

dibandingkan dengan daerah luar kota, sehingga kecepatan lalu lintasnya 
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akan berbeda. Keadaan permukaan jalan dan geometrik jalan juga cukup 

mempengaruhi terhadap arus serta mutu pelayanan lalu lintas. 

 Permasalahan lalu lintas yang cukup terasa dan sulit untuk diatasi 

didaerah perkotaan. Terbatasnya panjang jalan serta segala fasilitas 

pendukung ternyata sangat tidak seimbang dengan pertumbuhan 

kendraan yang persentasenya melebihi perkembangan penduduk. 

 Lapangan parkir yang kurang terkoordinasi dengan baik, terminal 

bus/truk/angkot yang kurang memadai, halte tempat menaikkan dan 

menurunkan penumpang yang tidak tersedia dan kurang teratur, jembatan 

penyebrangan bagi pejalan kaki yang tidak tersedia dan penempatan 

rambu-rambu lalu lintas yang tidak strategis. 
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BAB III 

METODOLOGI PENELITIAN 

 

3.1 Umum 

Jenis penelitian yang digunakan dalam penelitian ini adalah penelitian 

kuantitatif. Metode penelitian kuantitatif merupakan salah satu jenis 

penelitian yang spesifikasinya adalah sistematis, terencana dan terstruktur 

dengan jelas sejak awal hingga pembuatan desain penelitiannya. Metode 

penelitian kuantitatif, sebagaimana dikemukakan oleh Sugiyono (2011: 8) 

yaitu : “Metoda penelitian yang berlandaskan pada filsafat positivisme, 

digunakan untuk meneliti pada populasi atau sampel tertentu, 

pengumpulan data menggunakan instrumen penelitian, analisis data 

bersifat  kuantitatif/statistik, dengan tujuan untuk menguji hipotesis yang 

telah diciptakan”. 

3.2 Lokasi Penelitian 

 

Gambar 3.1 Peta Lokasi Penelitian 

Sumber : google diakses pada tanggal 23 maret 2022 

Penelitian dan pengumpulan data dilakukan pada Jalan Padang-Muaro 

Labuah. Survei dimulai dari Puskesmas dilanjutkan sampai dengan 

simpang Masjid Raya Pasar Surian sepanjang ± 200m.  
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3.3 Data Penelitian 

3.2.1 Jenis dan Sumber Data 

1. Data Primer 

Data Primer adalah data penelitian yang diperoleh secara 

langsung meliputi Geometrik jalan, Volume Lalu lintas, dan 

Hambatan Samping. Lokasi pengamatan akan dilakukan di Jl. 

Padang-Muaro labuah. 

a. Data Geometrik Jalan 

Data geometrik jalan yang akan diambil adalah system arus 

lalu lintas, lebar jalan, lebar bahu, lebar per-lajur dan Panjang 

ruas jalan yang ditinjau. 

b. Data Volume Lalu lintas. 

Jenis kendaraan yang disurvei menurut PKJI 14 adalah sepeda 

motor (SM), kendaran ringan (KR), kendaraan berat (KB) dan 

kendaraan tak bermotor (KTB). 

c. Data Hambatan Samping 

Jenis Hambatan samping yang akan disurvei menurut PKJI 14, 

meliputi pejalan kaki, angkutan umum dan kendaraan masuk 

dan keluar dari lahan di samping jalan. 

2. Data Sekunder 

Data sekunder adalah data yang diperoleh dari sumber terkait, 

pengumpulan data Sekunder didapat dari: 

a. Studi Literatur diperoleh dari penelitian sebelumnya yang 

berkaitan dengan penelitian yang akan dilakukan. 

b. Pedoman Kapasitas Jalan Indonesia 2014 (PKJI 14) 

3.2.2 Teknik Pengumpulan Data 

Teknik pengumpulan data dilakukan dengan mengobservasi lalu 

lintas dan mencatat apa saja hambatan samping yang ada di lapangan. 

Survey berlangsung selama dua hari, Senin dan Selasa. Survey pendataan 

dilakukan pada pagi hari yaitu pada pukul 07.00-08.00 WIB, siang pukul 

12.00-13.00 WIB. Dan sore pada pukul 16.00-17.00 WIB.  
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Alat yang digunakan adalah alat tulis, pencatat waktu (Stop Watch), 

meteran standar, petugas pengamat, jam tangan sebagai penunjuk waktu 

selama penelitian, computer sebagai alat untuk meghitung dan mengolah 

data. 

Setelah mendapatkan data dilapangan selanjutnya dilakukan 

pengolahan data menggunakan rumus-rumus yang ada, dari data tersebut 

akan diperoleh hasil untuk hambatan samping pada ruas jalan tersebut. 

Pengumpulan data sekunder dikumpulkan dari tinjauan pustaka yang 

diperoleh dari penelitian sebelumnya terkait penelitian untuk dilakukan 

dan Pedoman Kapasitas jalan Indonesia 2014 (PKJI 14). Data primer 

diperoleh dari survey volume lalu lintas dengan menentukan jenis 

kendaraaan berdasarkan klarifikasi kendaraan yaitu sepeda motir (SM), 

kendaran ringan (KR), kendaraan berat (KB), dan kendaraan tak bermotor 

(KTB). Pengambilan data dilakukan dengan cara menghitung langsung 

jumlah kendaraan yang melewati titik pengamatan dengan pencatatan 

secara manual. Survey dilakukan oleh 4 surveyor dititik-titik pengamatan 

untuk seluruh arah lalu lintas.  

Langkah selanjutnya pengumpulan data geometrik dilakukan 

dengan mengukur Panjang ruas jalan yang diteliti kemudian menentukan 

ruas demi ruas dan mengukur lebar bahu jalan. Dalam pengumpulan data 

digunakan meteran sebagai alat bantu ukur. 

Terakhir survey dilakukan untuk mengumpulkan data hambatan 

samping dengan cara mengamati dan mencatat aktivitas samping jalan 

yang terrjadi selama periode pengamatan. Survey hambatan samping 

dilakukan dengan menghitung secara langsung setiap tipe kejadian per 

200meter pada lajur lalu lintas yang diamati. Survey dilakukan oleh 2 

surveyor pada lajur jalan per 200 meter, dimana masing-masing surveryor 

menghitung masing-masing menurut jenis kejadian per 200 meter persatu 

jam yang diamati. 
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3.4 Metode Analisis Data 

Pengolahan data dilakukan dengan memperhatikan data yang 

diperoleh dari survey sebelumnya berdasarkan Pedoman Kapasitas Jalan 

Indonesia 2014 (PKJI 14). Analisis data dan pembahasan dilakukan untuk 

menetukan volume lalu lintas pada mobil penumpang, kapasitas derajat 

kejenuhan, derejat iringan, karakteristik hambatan samping untuk 

menentukan jenis hambatan samping, dan tingkat pelayanan. 
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3.5 Bagan Alir Penelitian 
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BAB IV 

HASIL DAN PEMBAHASAN 

4.1.PERHITUNGAN 

4.1.1. Analisa Hambatan Samping 

Untuk menentukan hambatan samping perlu diketahui frekuensi 

bobot kejadian. Agar mendapatkan nilai frekuensi berbobot kejadian, 

setiap jenis kejadian hambatan samping harus dikalikan dengan faktor 

bobotnya. 

Tabel 4.1 Bobot Hambatan Samping 

No Jenis Hambatan Samping Bobot 

1 Pejalan Kaki, Penyebrang Jalan 0.6 

2 Kendaraan Parkir, Kendraan Berhenti 0.8 

3 Kendaraan Keluar Masuk 1.0 

4 Kendaraan Lambat 0.4 

Sumber : PKJI 2014  

 

1. Perhitungan bobot hambatan samping pejalan kaki, penyebrang 

jalan untuk kejadian per 200m dalam satu jam (kedua sisi) 

Senin : 205 x 0,6 = 123 frekuensi kejadian 

Selasa : 628 x 0,6 = 376,8 frekuensi kejadian 

2. Perhitungan bobot hambatan samping kendraan parkir, kendraan 

berhenti untuk kejadian per 200m dalam satu jam (kedua sisi) 

Senin : 18   x 0,8 = 14,4 frekuensi kejadian 

Selasa : 125 x 0,8 = 100 frekuensi kejadian 

3. Perhitungan bobot hambatan samping kendraan keluar/masuk 

untuk kejadian per 200m dalam satu jam (kedua sisi) 

Senin  : 23 x 1,0 = 23 frekuensi kejadian 

Selasa : 32 x 1,0 = 32 frekuensi kejadian 

4. Perhitungan bobot hambatan samping kendraan lambat untuk 

kejadian per 200m dalam satu jam (kedua sisi) 
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Senin : 12 x 0,4 = 4,8 frekuensi kejadian 

Selasa : 20 x 0,4 = 8 frekuensi kejadian 

5. Perhitungan bobot hambatan samping pedagang kaki lima untuk 

kejadian per 200m dalam satu jam (kedua sisi) 

Senin : 12 x 0,8 = 9,6 frekuensi kejadian 

Selasa : 23 x 0,8 = 18,4 frekuensi kejadian 

 

Penghitungan bobot hambatan samping pedagang kaki lima dengan 

bobot hambatasan samping kendraan parkir disamakan karena pedagang 

kaki lima ini memakai ruas jalan, sama halnya dengan kendraan parkir/ 

kendraan berhenti. 

Tabel 4.2 Kriteria kelas hambatan samping 

Kelas 

Hambatan 

Samping 

Nilai Frekuensi 

Kejadian (Dikedua 

Sisi) Dikali Bobot 

Ciri-Ciri Khusus 

sangat 

rendah, SR 
<50 

pedalaman, pertanian atau tidak 

berkembang; tanpa kegiatan 

renda, R 50-149 
pedalaman, beberapa bangunan dan 

kegiatan disamping jalan 

sedang, S 150-249 desa, kegiatan dan angkutan lokal 

tinggi, T 250-350 desa, beberapa kegiatan pasar 

sangat 

tinggi, ST 
>350 

hampir perkotaan, pasar/kegiatan 

perdagangan 

Sumber : PKJI 2014 
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Tabel 4.3 Hasil total hambatan samping untuk kejadian per 200m perjam 

(kedua sisi) 

Tipe Kejadian Hambatan Samping 
Nilai Frekwensi Berbobot Kejadian 

senin selasa 

Pejalan Kaki, Penyebrang Jalan 123 376 

Kendraan Parkir, Kendraan 

Berhenti 14.4 100 

Kendraan Keluar/Masuk 23 32 

Kendraan Lambat 4.8 8 

Pedagang Kaki Lima 9.6 18.4 

Total 174.8 534.4 

 

Setelah dilakukan analisa tabel 4.3 kelas hambatan samping, 

diketahui bahwa hari selasa termasuk dalam kelas hambatan samping yang 

sangat tinggi (ST) dengan nilai total kejadian mencapai  >350 yang 

terdapat pada tabel 4.2 hambatan samping yang sangat tinggi dihari Selasa 

terjadi karena banyak sepeda motor dan angkutan umum berhenti, serta 

aktivitas pejalan kaki karena aktifitas pasar. Sedangkan dihari Senin nilai 

kejadian lebih rendah dan dikategorikan dalam kelas hambatan samping 

sedang (S). 

 

4.1.2. Volume dan aliran Lalu Lintas 

Untuk mendapatkan aliran lalu lintas maka diambil data jumlah 

kendaraan dengan cara menghitung volume lalu lintas utuk mencari arus 

maksimum dari data tersebut, Pada analisa ini dilakukan perhitungan 

kapasitas untuk kendraan bermotor. 
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Tabel 4.4 Ekivalen untuk Jalan 2/2TT 

Tipe 

Jalan 

Arus Lalu-Lintas 

Total Dua Arah 

(Kend/Jam) 

Ekr 

KB 

SM 

Lebar Jalur Lalu-Lintas, Ljalur 

≤6 m > 6 m 

2/2TT 
<800 1,2 0,8 0,4 

≥1900 1,3 0,6 0,4 

Sumber : PKJI 2014 

 

Tabel 4.5 Data Survey LHR Arah Puskesmas menuju Mesjid Raya 

Hari Waktu satuan (KR) (KB) (SM) (KTB) Total 

Senin 

07.00-08.00 kend/jam 39 7 145 2 193 

12.00-13.00 kend/jam 60 11 157 1 229 

16.00-17.00 kend/jam 70 27 191 4 292 

Selasa 

07.00-08.00 kend/jam 53 16 470 4 543 

12.00-13.00 kend/jam 89 27 535 5 656 

16.00-17.00 kend/jam 53 8 509 2 572 

 

 

Gambar 4.1. Grafik volume LHR Arah Puskesmas menuju Masjid Raya 
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Dari gambar 4.1, arah Puskesmas-Mesjid Raya volume lalu lintas 

jam sibuk terjadi pada hari selasa dari pukul 12.00-13.00 WIB, Dengan 

volume lalu lintas kendaraan ringan (KR) 89 kend/jam, kendaraan berat 

(KB)  27 kend/jam, sepeda motor (SM) 535 kend/jam dan kendaraan tak 

bermotor (KTB) 5 kend/jam jadi total volume lalu lintas sebesar 656 

kend/jam. 

 

Tabel 4.6. Data survey LHR Arah Mesjid Raya menuju Puskesmas 

hari waktu satuan (KR) (KB) (SM) (KTB) Total 

senin 

07.00-08.00 kend/jam 37 8 287 3 335 

12.00-13.00 kend/jam 62 18 171 5 256 

16.00-17.00 kend/jam 58 11 191 2 262 

selasa 

07.00-08.00 kend/jam 48 9 469 3 529 

12.00-13.00 kend/jam 64 12 558 9 643 

16.00-17.00 kend/jam 56 6 422 1 485 

 

 

Gambar 4.2. Grafik volume LHR Mesjid Raya menuju Puskesmas 
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Dari gambar 4.2 Arah Puskesmas–Mesjid Raya lalu lintas pada jam sibuk 

terjadi pada hari selasa pada pukul 12.00-13.00, dengan volume kendaraan 

ringan (KR) 64 kend/jam, kendaraan berat (KB) 6 kend/jam, sepeda motor 

(SM) 558 ked/jam dan kendaraan tak bermotor (KTB) 9 kend/jam jadi 

total volume lalu lintas sebesar 643 kend/jam. 

Perhitungan LHR  

Arah Puskesmas – Mesjid Raya hari selasa jam puncak 12.00-13.00 

Jenis kendaraan (kend/jam) x faktor ekvialen 

Kendaraan ringan (KR)   = 89 kend/jam x 1 

= 89 skr/jam 

Kendaraan berat (KB)    = 27 kend/jam x 1.2 

= 32,4 skr/jam 

Sepeda motor (SM)    = 535 kend/jam x 0,8 

= 428 skr/jam 

Kendaraan tak bermotor (KTB)  = 5 kend/jam x 1 

= 5 skr/jam 

Jadi jumlah keseluruhan kendaraan (Ʃ)  = KR + KB + SM + KTB 

= 89 + 32,2 + 428 + 5 

= 554,4 skr/jam 

Arah Mesjid Raya – Puskesmas hari selasa jam puncak 12.00-13.00 

Jenis kendaraan (kend/jam) x faktor ekivalen 

Kendaraan ringan (KR)   = 64 kend/jam x 1 

= 64 skr/jam 

Kendaraan berat (KB)    = 12 kend/jam x 1.2 

= 14,4 skr/jam 

Sepeda motor (SM)     = 558 kend/jam x 0,8 

= 446,4 skr/jam 

Kendaraan tak bermotor (KTB)   = 9 kend/jam x 1 

= 9 skr/jam 

Jadi jumlah keseluruhan kendaraan (Ʃ) = KR + KB + SM + KTB 

= 64+ 14,4 + 446,4 + 9 

= 533,8 skr/jam. 



 

31 

 

  

 

 

 

(K
R

)
(K

B
)

(S
M

)
(K

T
B

)
(K

R
)

(K
B

)
(S

M
)

(K
T

B
)

1
2

3
4

5
6

7
8 

= 
3 

x 
1.

09
 =

 4
 x

 1
.2

10
 =

 5
 x

 0
.8

11
 =

 6
 x

 

1.
0

12
 =

 8
 +

 

9 
+ 

10
 +

 

11

07
.0

0-

08
.0

0
39

7
14

5
2

19
3

39
8.

4
11

6
2

16
5.

4

12
.0

0-

13
.0

0
60

11
15

7
1

22
9

60
13

.2
12

5.
6

1
19

9.
8

16
.0

0-

17
.0

0
70

27
19

1
4

29
2

70
32

.4
15

2.
8

4
25

9.
2

07
.0

0-

08
.0

0
53

16
47

0
4

54
3

53
19

.2
37

6
4

45
2.

2

12
.0

0-

13
.0

0
89

27
53

5
5

65
6

89
32

.4
42

8
5

55
4.

4
ja

m
 p

un
ca

k

16
.0

0-

17
.0

0
53

8
50

9
2

57
2

53
9.

6
40

7.
2

2
47

1.
8

36
4

96
20

07
18

24
85

36
4

11
5.

2
16

05
.6

18
21

02
.8

T
ab

el
 4

.7
 L

H
R

 A
R

A
H

 P
U

SK
E

SM
A

S-
M

E
SI

D
 R

A
Y

A

se
ni

n

L
A

L
U

 L
IN

T
A

S 
H

A
R

IA
N

 R
A

T
A

-R
A

T
A

 A
R

A
H

 P
U

SK
E

SM
A

S-
M

E
SJ

ID
 R

A
Y

A

je
ni

s 
ke

nd
ra

an
 (

ke
nd

/ja
m

)
Je

ni
s 

ke
nd

ra
an

 (
Sk

r/
ja

m
)

ke
te

ra
ng

an
Ʃ

Ʃ
ha

ri
w

ak
tu

se
la

sa JU
M

L
A

H



 

32 

 

 

  

(K
R

)
(K

B
)

(S
M

)
(K

T
B

)
(K

R
)

(K
B

)
(S

M
)

(K
T

B
)

1
2

3
4

5
6

7
8 

= 
3 

x 
1.

09
 =

 4
 x

 1
.2

10
 =

 5
 x

 0
.8

11
 =

 6
 x

 1
.0

12
 =

 8
 +

 

9 
+ 

10
 +

 

11

07
.0

0-

08
.0

0
37

8
28

7
3

33
5

37
9.

6
22

9.
6

3
27

9.
2

12
.0

0-

13
.0

0
62

18
17

1
5

25
6

62
21

.6
13

6.
8

5
22

5.
4

16
.0

0-

17
.0

0
58

11
19

1
2

26
2

58
13

.2
15

2.
8

2
22

6

07
.0

0-

08
.0

0
48

9
46

9
3

52
9

48
10

.8
37

5.
2

3
43

7

12
.0

0-

13
.0

0
64

12
55

8
9

64
3

64
14

.4
44

6.
4

9
53

3.
8

ja
m

 p
un

ca
k

16
.0

0-

17
.0

0
56

6
42

2
1

48
5

56
7.

2
33

7.
6

1
40

1.
8

JU
M

L
A

H
32

5
64

20
98

23
25

10
32

5
76

.8
16

78
.4

23
21

03
.2

T
ab

el
 4

.8
 L

H
R

 A
R

A
H

 M
E

SI
D

 R
A

Y
A

-P
U

SK
E

SM
A

S 

Ʃ
ke

te
ra

ng
an

se
ni

n

se
la

sa

L
A

L
U

 L
IN

T
A

S 
H

A
R

IA
N

 R
A

T
A

-R
A

T
A

 A
R

A
H

 M
E

SJ
ID

 R
A

Y
A

-P
U

SK
E

SM
A

S

ha
ri

w
ak

tu
je

ni
s 

ke
nd

ar
aa

n 
(k

en
d/

ja
m

)
Ʃ

Je
ni

s 
ke

nd
ar

aa
n 

(S
kr

/ja
m

)



 

33 

 

 

4.1.3. Kapasitas ruas jalan pada jam puncak LHR 

Menentukan kapasitas ruas jalan luar kota maka dipakai rumus 

pedoman kapasitas jalan Indonesia PKJI 2014. Yang mana rumusnya 

sebagai berikut : 

C = C0 x FCLJ x FCPA x FCHS 

Dimana :  

C  : kapasitas (skr/jam) 

C0  : kapasitas dasar (skr/jam) 

FCW  : faktor penyesuaian akibat lebar jalur lalu lintas 

FCPA  : faktor penyesuaian akibat pemisah arah 

FCHS  : faktor penyesuaian akibat hambatan samping 

 

Berikut tahap analisanya 

1) C0 (kapasitas dasar) 

Dalam menentukan kapasitas dasar (C0) maka dapat dilihat 

tabel 4.9 dengan tipe jalan 2/2TT, didapatkan C0 = 3100 skr/jam 

Tabel 4.9 Kapasitas dasar ruas jalan 

Tipe Jalan Tipe Alinyemen C0 (Skr/Jam) 

2/2TT 

Datar 3100 

Bukit 3000 

Gunung 2900 

Sumber : PKJI 2014  

 

2) FCLJ (faktor penyesuaian akibat lebar jalur lalu lintas) 

Dalam menentukan faktor penyesuaian akibat lebar jalur 

lalu lintas (FCLJ) maka dapat lihat tabel 4.10. dengan tipe jalan dua 

laljur tidak terbagi (2/2TT) lebar jalur lalu lintas efektif (Wc) 5 

meter jalan : FLJ = 0,96 

 

 



 

34 

 

 

 

Tabel 4.10. Faktor penyesuaian kapasitas akibat lebar jalur lalu lintas (FCLJ) 

Tipe jalan lebar efektif jalur lalu lintas (Lli=E), m FCLJ 

4/2T & 6/2T Per lajur 

3,00 0,91 

3,25 0,96 

3,50 1,00 

3,75 1,03 

4/2TT per lajur 

3,00 0,91 

3,25 0,96 

3,50 1,00 

3,75 1,03 

2/2TT total dua arah 

5,00 0,96 

6,00 0,91 

7,00 1,00 

8,00 1,08 

9,00 1,15 

10,0 1,21 

11,0 1,27 

Sumber : PKJI 2014 

 

3) FCPA (Faktor penyesuaian akibat pemisah arah) 

Menentukan faktor penyesuaian pemisah arah (FCSP), maka 

diambil jam puncak dari lalu lintas harian rata-rata (LHR) pada 

hari selasa jam 12.00-13.00 WIB. Dengan LHR sebagai berikut : 

Arah puskesmas – masjid raya = 554,4 skr/jam 

Arah masjid raya – puskesmas = 533,8 skr/jam 

Total dua arah = 1088,2 skr/jam 

 

Jadi split arahnya adalah : 

Arah Puskesmas – mesjid raya = 
554,4

1088,2
𝑥100% = 50,9 % 
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Arah mesjid raya – puskesmas = 
533,8

1088,2
𝑥100% = 49,0 % 

 

Tabel 4.11. Faktor penyesuaian kapasitas akibat pemisahan arah (FCPA) 

pemisah arah SP %-% 50-50 55-45 60-40 65-35 70-30 

FCSP 
Dua lajur 2L2A 1,00 0,97 0,94 0,91 0,88 

empat-lajur 4L2A 1,00 0,975 0,95 0,925 0,90 

Sumber : PKJI 2014 

Setelah didapatkan split arah maka dapat ditentukan nilai FCPA 

dengan melihat tabel 4.11 pemisah arah jalan perkotaan dengan tipe 

jalan dua lajur dua arah tidak terbagi (2/2TT) dan dengan split arah 

50-50%. 

FCSP = 1,00  

4) FCHS (Faktor Penyesuaian Akibat Hambatan Samping) 

Tabel 4.12 Faktor penyesuaian akibat hambatan samping (FCHS) 

Tipe 

jalan 

kelas hambatan 

samping 

faktor penyesuaian akibat hambatan samping 

(FCHS) 

lebar bahu efektif LBE, m 

≤ 0,5 1,0 1,5 ≥ 2,0 

4/2T 

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

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

Sedang 0,93 0,95 0,96 0,99 

Tinggi 0,90 0,92 0,95 0,97 

sangat tinggi 0,88 0,90 0,93 0,96 

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

2/2TT 

& 

4/2TT 

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

Sedang 0,88 0,91 0,94 0,98 

Tinggi 0,84 0,87 0,91 0,95 

sangat tinggi 0,80 0,83 0,88 0,93 

Sumber : PKJI 2014 

Pada tabel 4.12 dengan jumlah bobot kejadian untuk jalan 

luar kota (kedua sisi) dengan bobot dari data survey >350. Maka 
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dapat ditentukan kelas hambatan samping adalah sangat tinggi 

(ST). pada tabel 4.12 faktor penyesuaian kapasitas hambatan 

samping (FCSF) untuk jalan luar kota dengan tipe jalan 2/2TT serta 

hambatan samping sangat tinggi (ST) lebar bahu efektif (WS) ≤0,5 

meter. 

FCHS = 0,80 

Maka didapatkan nilai kapasitas ruas jalan dengan 

menggunakan rumus berikut: 

C = C0 × FCLJ × FCPA × FCHS 

C = 3100 × 0,96 × 1,00 × 0,80 

C = 2380,8 skr/jam 

 

5) Derajat kejenuhan (DJ) 

DJ didefinisikan selaku rasio arus terhadap kapasitas, yang 

digunakan selaku aspek kunci dalam memastikan kinerja lalu lintas 

dipersimpangan dan ruas jalan. Nilai DJ menunjukkan apakah ruas 

jalur tersebut memiliki masalah kapasitas atau tidak. Nilai DJ 

mewakili kualitas kinerja arus lalu lintas dan berkisar dari nol 

sampai dengan satu. Nilai yang mendekati nol menunjukkan arus 

tidak jenuh, yang merupakan keadaan arus lancer dimana 

keberadaan kendraan lain, tidak mempengaruhi kendraan lainnya. 

Nilai mendekati 1 mewakili keadaan arus pada keadaan kapasitas, 

kerapatan arus balik dengan beberapa kecepatan arus tertentu yang 

dapat dipertahankan setidaknya selama satu jam. 

DJ adalah sebagai berikut : 

Dj = 
Q

C
 

Dimana :  

Dj = derajat kejenuhan 

Q = arus lalu lintas, skr/jam 

C = kapasitas, skr/jam 

Dj = 
1088,2

2380,8
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= 0,457 

 

Berikut merupakan perhitungan derajat kejenuhan pada hari 

selasa berdasarkan data maksimal kedua arah arus lalu lintas pukul 

12.00-13.00 WIB didapatkan nilainya adalah 0,457 

Tabel 4.13. Standar tingkat pelayanan jalan 

Tingkat 

Pelayanan 
Karakteristik Lalu Lintas Q/C 

A 
Kondisi arus lalu lintas bebas dengan kecepatan 

tinggi dan volume lalu lintas rendah 
0,00-0,20 

B 
Arus stabil, tetapi kecepatan gerak kendraan 

dikendalikan 
0,20-0,44 

C 
Arus stabil, tetapi kecepatan operasi mulai 

dibatasi oleh kondisi lalu lintas 
0,45-0,74 

D 
Arus mendekati stabil, kecepatan masih dapat 

dikendalikan, V/C masih dapat ditolerir 
0,75-0,84 

E 
Arus tidak stabil, kecepatan terkadang terhenti, 

permintaan sudah mendekati kapasitas 
0,85-1,00 

F 
Arus dipaksakan, kecepatan rendah, volume di 

atas kapasitas, antrian panjang (macet) 
>1,00 

Sumber : Kementrian Pekerjaan Umum (2014) 

 Berdasarkan tabel 4.13tabel level of service (LOS) 

yang didapatkan yaitu level C dengan ciri lalu lintasnya sebagai 

berikut :  

a) Arus stabil 

b) Kecepatan operasi mulai dibatasi oleh kondisi lalu lintas 
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BAB V 

SIMPULAN DAN SARAN 

5.1. Simpulan 

1. Lalu lintas untuk dua arah pada pukul 12.00-13.00 WIB adalah 

1088 skr/jam, pada hari Selasa 12.00-13.00. dan untuk Bobot 

hambatan samping pada kejadian 200 m perjam tertinggi yaitu 

543,4 pada hari selasa, menurut PKJI 2014 kriteria hambatan 

samping termasuk pada kategori sangat tinggi. 

2. Tingkat kinerja jalan (level of servis/LOS) akibat aktivitas pasar 

surian dipuncak C dengan Q/C 0,457 menunjukan arus stabil 

dengan lalu lintas rata-rata dan kecepatan minimalnya 60 KM 

perjam, kepadatan lalu lintas sedang karena hambatan internal lalu 

lintas meningkat, pengemudi memiliki keterbatasan untuk memilih 

kecepatan, pindah jalur atau mendahului. 

5.2. Saran  

1. Untuk menghindari kendaraan yang berhenti dibahu dan badan 

jalan sehingga menyebabkan terhambatnya arus lalu lintas, maka 

pihak pengelola pasar menyediakan lahan khusus parkir dan 

membuat rambu tanda larang parkir. 

2. Agar dilakukan penertiban terhadap pedagang kaki lima dan 

aktivitas pasar lainnya yang menganggu lalu lintas. 

3. Butuh terdapatnya kerjasama dinas perhubungan, polisi lalu lintas 

serta pihak bersangkutan yang lain dalam menertibkan pejalan kaki 

serta lalu lintas dikala hari puncak aktifitas pasar. 
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