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ABSTARCT 

 
Traffic performance became low due to the development of activity centers in Buleleng Regency, the arrangement 

and determination of selected routes related to special routes of freight transport in Buleleng Regency, Mixed 

Traffic of freight transport traffic with public transportation traffic on roads in Buleleng Regency, The purpose of 

research to analyze and identify traffic performance after the implementation of freight traffic network. 

This research is more specifically directed to the use of observation methods in the field Proposed to improve the 

performance of short-term road networks in Buleleng Regency with effective application in terms of cost and travel 

time. After the implementation of the cross-freight network obtained better road network performance with a speed 

of 48.36 km / h, travel time of 2.36 hours, mileage 32.48 km, average fuel usage of 4,669 liters. 

The addition of facilities at each intersection and section that regulates the cross-freight network such as the 

installation of signs and RPPJ.And do notice to the company or related introduction about the cross-network to 

be established.Support and cooperation between the Department of Transportation and the Public Works Office 

to facilitate the establishment of a network of selected freight transport, there are follow-up analysis such as road 

widening, road class improvement. 
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ABSTRAK 

 
Kinerja lalu lintas menjadi rendah karena berkembangnya pusat kegiatan di Kabupaten Buleleng, pengaturan 

dan penetapan rute terpilih terkait rute khusus angkutan barang di Kabupaten Buleleng, Mixed Traffic lalu lintas 

angkutan barang dengan lalu lintas kendaraan umum pada ruas jalan di Kabupaten Buleleng, Tujuan penelitian 

untuk menganalisis dan mengidentifikasi kinerja lalu lintas setelah setelah adanya penerapan jaringan lintas 

angkutan barang. Penelitian ini lebih spesifik lebih di arahkan kepada penggunaan metode Observasi di lapangan 

Diusulkan peningkatan kinerja jaringan jalan jangka pendek di Kabupaten Buleleng dengan penerapan efektif 

dari segi biaya dan waktu tempuh. Setelah penerapan jaringan lintas angkutan barang diperoleh kinerja jaringan 

jalan yang lebih baik dengan kecepatan 48.36 km/jam, waktu tempuh 2.36 jam, jarak tempuh 32.48 km, 

Penggunaan Bahan bakar rata rata 4.669 liter. Penambahan fasilitas pada setiap simpang dan ruas yang 

mengatur jaringan lintas angkutan barang seperti pemasangan rambu dan RPPJ. Dan melakukan pemberitahuan 

kepada perusahaan atau pengantar yang terkait mengenai jaringan lintas yang akan ditetapkan. Dukungan dan 

kerjasama antara Dinas Perhubungan dan Dinas Pekerjaan Umum guna melancarkan penetapan jaringan lintas 

angkutan barang terpilih, ada analisis lanjutan seperti pelebaran jalan, peningkatan kelas jalan. 

 

Kata Kunci:  Kendaraan, Angkutan Barang, Perjalanan, Jaringan Lintas 

  

PENDAHULUAN 

 

Kabupaten Buleleng merupakan salah satu Kabupaten yang terletak di Provinsi Bali dengan 

mengembangkan potensi unggulan daerah, Keunggulan tersebut berupa Komoditi sembako, makanan, 

kosmetik, perabotan, pakaian, sayur, buah, daging, ikan, air mineral, minyak urut, alat bangunan, batu 
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pasir, serta semen yang disebarkan di daerah sekitar Buleleng. Jumlah kendaraan dapat diketahui dari 

pergerakan angkutan barang terbesar yaitu dari eksternal ke internal dengan proporsi 50% proposi dari 

internal ke eksternal, eksternal ke internal dengan proporsi yang sama yaitu 25%. 

 

Berdasarkan Dinas PU wilayah Kabupaten Buleleng merupakan daerah berbukit dan bergunung 

membentang di bagian Selatan yang menyebabkan ada beberapa jalan yang mempunyai alinyemen lebih 

dari 10%. Hal tersebut membuat angkutan barang bergerak lambat yang menimbulkan antrian di jalan 

Kabupaten Buleleng. Dari hasil survei yang telah di ekspansi, populasi jumlah penduduk diramalkan 

menggunakan tingkat pertumbuhan penduduk yang dihitung berdasarakan data dari Badan Pusat 

Statistik (BPS) 5 tahun terakhir bahwa Tingkat Pertumbuhan Penduduk Kabupaten Buleleng sebesar 

3% per tahun dari tahun (2015 – 2019). Hal ini menyebabkan peningkatan permintaan konsumsi 

masyarakat yang akan berpengaruh terhadap kinerja jaringan jalan. Dengan bertambahnya volume 

lalu lintas pada ruas jalan maka akan memperburuk nilai V/C rasio maka diperlukan lintasan 

yang terbaik guna antisipasi pada perkembangann angkutan barang yang menurunkan kinerja 

lalu lintas. 
 

Dalam kasus kecelakaan (2018) pada bulan Januari hingga Juni menurut Kasubdit Pendidikan 

dan Rekayasa Ditlantas Polda Bali, AKBP Nyoman Sukasena, Mapolda Bali menyampaikan kasus 

kecelakaan yang didominasi angkutan barang yaitu sebesar 11 %. Bertambahnya konsumsi 3 masyarakat 

menyebabkan pergerakan dan distribusi barang membuat jalan yang diewati oleh angkutan barang 

mengalami pertambahan volume lalu lintas yang memperburuk nilai V/C rasio yaitu jalan Pemaron 

Tukad Mungga dengan VC rasio 0,79, Jalan A Yani dengan VC rasio 0,76 dan Jalan Ahmad Yani 

segmen 5 dengan VC rasio 0,76. 

 

Kabupaten Buleleng mempunyai terminal angkutan barang Singaraja yang berada di Jalan 

Jenderal Ahmad Yani Barat Singaraja, kondisi keamanan di terminal bongkar muat memperihatinkan 

sehingga para sopir truk tidak berani meninggalkan truk ketika menunggu antrian bongkar muat barang, 

fasilitas untuk alat bongkar muat sangat minim. Dari hasil survey wawancara yang dilakukan oleh tim 

PKL Kabupaten Buleleng (2020) beberapa sopir menjadikan terminal barang sebagai tempat 

peristirahatan setelah pengantaran barang yang akan dilanjutkakn ke Denpasar, tidak hanya itu saja 

terminal barang ini jauh dari pusat kegiatan distribusi masyarakat buleleng dikarenakan biaya bahan 

bakar minyak yang dikeluarkan oleh sopir menjadi bertambah. Kegiatan bongkar muat barang saat ini 

dilakukan di ruas jalan pada wilayah pusat kegiatan seperti Pasar anyar, Pasar Banjar, Pasar Banyuasri, 

Pasar Buleleng, Pasar Seririt, Pabrik mineral Yeh Buleleng, Clandys, Toko Bangunan Jaya Raya, Hal 

tersebut menyebabkan penurunan pada kinerja jaringan jalan yang ada saat ini. Tujuan utama dari 

penelitian ini adalah melakukan penataan dan pengaturan lalu lintas angkutan barang di kabupaten 

Buleleng terhadap kinerja jalan yang akan ditimbulkan. 
 

TINJAUAN PUSTAKA 

A. Perencanaan Transportasi 

Tamin (2000), model perencanaan empat tahap merupakan gabungan beberapa sub model yaitu: 

1. Aksesibiltas 

Konsep yang menggabungkan sistem pengaturan tata guna lahan secara geografis dengan 

sistem jaringan yang menghubungkannya. 

2. Bangkitan dan Tarikan Pergerakan 

Tahapan pemodelan yang memperkirakan jumlah pergerakan yang berasal dari suatu zona 

atau tata guna lahan dan jumlah pergerakan yang tertarik ke suatu tata guna lahan atau zona. 

3. Sebaran Pergerakan 

Pola sebaran arus lalu lintas antara zona asal I kezona tujuan adalah hasil dari dua hal yang 

terjadi bersamaan yaitu lokasi dan identitas tata guna lahan yang akan menghasilkan arus lalu 

lintas dan pemisahan ruang. 

4. Pemilihan Moda 
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Jika terjadi interaksi antara dua tata guna lahan maka akan terjadi pergerakan lalu lintas antara 

kedua tata guna lahan tersebut. Salah satu hal yang berpengaruh adalah pemilihan alat angkut 

(moda). 

5. Pemilihan Rute 

Pemilihan rute juga tergantung pada moda transportasi. Pemilihan moda dan pemilihan rute 

dilakukan bersama dan tergantung alternative pendek, tercepat dan termurah. Empat langkah 

berurutan dalam model perencanaan yaitu bangkitan perjalanan, pemilihan moda, dan 

pemilihan rute, sering disebut sebagai model agregat karena menerangkan perjalanan dari 

kelompok orang atau barang. 

 

B. Jaringan Transportasi 

Sistem jaringan jalan yang baik dapat menghasilkan pertumbuhan ekonomi, transformasi fisik 

dan peningkatan sistem koneksi transportasi. Taaffe (1973) yang dikutip oleh Noraini dan Zakaria 

(2010), Keterkaitan dan simpul adalah elemen struktural dasar dari jaringan. Menurut Lambert (1997), 

lalu lintas dan transportasi merupakan kegiatan logistik utama itu menyediakan pergerakan bahan dan 

barang dari titik asal ke titik konsumsi, dan mungkin ke titik pemberhentian akhir mereka. 

Kendaraan angkutan barang umum merupakan angkutan barang pada umumnya yang tidak 

berbahaya dan tidak memerlukan sarana khusus. Sedangkan, Angkutan barang khusus merupakan 

angkutan barang yang dirancang khusus sesuai dengan sifat dan bentuk barang yang diangkut. Jaringan 

Lalu Lintas dan Angkutan Jalan adalah serangkaian Simpul dan/atau ruang kegiatan yang saling 

terhubungkan untuk penyelenggaraan Lalu Lintas dan Angkutan Jalan. 

 

C. Karakteristik Angkutan Barang 

Angkutan Barang terbagi menjadi dua yaitu angkutan barang umum dan khusus. Angkutan barang 

khusus umum merupakan angkutan barang pada umumnya tidak berbahaya dan tidak memerlukan 

sarana khusus sedangkan angkutan barang khusus memiliki angkutannya tersendiri atau berbeda sesuai 

sifat dan jenis barang yang diangkut (Peraturan Pemerintah Republik Indonesia Nomor 74 Tahun 2014). 

Jumlah berat yang diizinkan yang selanjutnya disebut JBI adalah berat maksimum Kendaraan 

Bermotor berikut muatannya yang diizinkan berdasarkan kelas jalan yang dilalui. Berikut klasifikasi 

kendaraan kajian berdasarkan JBI kelas jalan: 

Tabel 1  

Konfigurasi sumbu menurut kelas jalan 
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  Tabel 2  
Konfigurasi Sumbu 

 
D. Penentu Jaringan Lintas 

 

Tabel 3  

Nilai Ekivalensi Mobil Penumpang (emp) pada Ruas Jalan 

 

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia tahun (1997) 

Tabel 4  
Nilai Ekivalensi Mobil Penumpang (emp) pada Simpang 

 
Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia tahun (1997) 

E. Permodelan Transportasi 

1. Bangkitan perjalanan angkutan barang 

2. Distribusi Perjalanan angkutan barang 

Konsep dasar distribusi perjalanan adalah mengestimasikan volume perjalanann orang antar 

zona (Tid) berdasarkan produksi perjalanan dari tiap zona (i) dan daya tarik dari zona (d) serta 

kendala antar zona (Fid). 

a. Model Konvensional 

Model ini dikembangkan dengan menggunakan data hasil survey tujuan, misalnya 

wawancara di tepi jalan, pencatatan nomor kendaraan dan lain – lain. Hasil survey 

(sampling) diproses menjadi Matrik Asal Tujuan (MAT). 
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b. Model Analogi  

Bentuk dasar dari model analogi ini adalah persamaan matematis yang menghubungkan 

beberapa variabel dan parameter bentukan dari suatu Matrik Asal Tujuan (MAT), yaitu 46 

dengan mengekspansi Matrik Asal Tujuan (MAT) dasar (yang sebelumnya telah diketahui) 

dengan sutu faktor pertumbuhan. 

𝑇𝑖𝑑 =  𝑡𝑖𝑑  𝑋 𝐸 
Keterangan: 

𝑇𝑖𝑑 = Pergerakan pada masa mendatang dari zona asal (i) ke zona tujuan (d) 

𝑡𝑖𝑑 = Pergerakan pada masa mendatang dari zona asal (i) ke zona tujuan (d) 

𝐸   = Tingkat Pertumbuhan 

c. Metode Sintetis 

Model sintetis menganologikan bahwa fenomena sebaran perjalanan dengan hukum 

Gravitasi Newton yang berasumsi distribusi perjalanan antara zona asal i dan zona tujuan 

d berbanding lurus dengan jumlah bangkitan Oi dan tarikan Dd dan berbanding terbalik 

kuadratis terhadap biaya perjalanan (Cid) atau diekspesikan dengan fungsi hambatan f(Cid) 

antara kedua zona tersebut. Pada metode ini diasumsikan, jika jumlah pergerakan dari zona 

asal i meningkat sesuai dengan tingkat pertumbuhan Ei, pergerakan ini harus juga 

disebarkan ke zona d sebanding dengan Ed dibagi dengan tingkat pertumbuhan global (E), 

yang secara umum dapat dinyatakan sebagai: 

𝑇𝑖𝑑 =
𝑡𝑖𝑑  . 𝐸𝑖  . 𝐸𝑑  

𝐸
 

3. Proporsi penggunaan angkutan barang 

Pemilihan moda ini nantinya akan dipakai untuk melakukan pembebanan perjalanan 

pada setiap ruas. Pembebana perjalanan dilakukan dengan cara merubah satuan 

perjalanan orang per hari menjadi satuan kendaraan per hari, dengan rumus sebagai 

berikut: 

𝑇𝑟𝑖𝑝 − 𝑖 = {
𝑇𝑟𝑖𝑝 𝑥 %𝑀𝑆 − 𝑖

𝐿𝑓𝑥 𝐾𝑎𝑝 − 𝑖
} 𝑥 % 𝑗𝑎𝑚 𝑠𝑖𝑏𝑢𝑘 

Keterangan: 

Trip – i = Jumlah perjalanan dri zona A ke zona T (kend/jam) 

Trip = Jumlah perjalanan dri zona A ke zona T (org/jam) 

% MS – i = Prosentase pemilihan moda 

Lf – i = Faktor muat 

Kap – i = Kapasitas kendaraan 

% Jam sibuk = Prosentase jam sibuk (11%) 

 

4. Pembebanan Perjalanan 

Tujuan proses pembebanan ini untuk mengestimasi volume lalu lintas pada ruas – ruas jalan di 

dalam jaringan jalan dan persimpangan bila memungkinkan, untuk memperoleh estimasi biaya 

perjalanan antara asal perjalanan dan tujuan perjalanan yang digunakan pada model distribusi 

angkutan perjalanan dan pemilihan moda. 

 

5. Indikator Kinerja Lalu Lintas 

Di bawah ini adalah parameter-parameter yang digunakan untuk menentukan kinerja ruas jalan: 

a. Kapasitas Ruas Jalan 

𝐶 = 𝐶𝑜 𝑋 𝐹𝐶𝑤 𝑥 𝐹𝐶𝑠𝑝 𝑋 𝐹𝐶𝑠𝑓 𝑋 𝐹𝐶𝑐𝑠 

Keterangan 

C = Kapasitas (smp/jam) 

Co = Kapasitas dasar 

FCw = Faktor penyesuaian lebar jalur lalu lintas 

FCsp = Faktor penyesuaian pemisah arah 

FCsf = Faktor penyesuaian hambatan samping 

FCcs = Faktor penyesuaian ukuran kota 
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b. Kecepatan  

Kecepatan tempuh adalah kecepatan kendaraan atau kecepatan rata-rata arus lalu lintas 

dihitung dari panjang jalan dibagi waktu tempuh rata-rata kendaraan yang melalui ruas jalan 

(biasanya km/jam atau m/s). Persamaan kecepatan tempuh adalah: 

𝑉 =
𝐿

𝑇𝑇
 

Keterangan:  

V = Kecepatan ruang rata-rata (km/jam) 

L = Panjang segmen (km) 

TT = Waktu tempuh rata-rata dari kendaraan ringan sepanjang segmen jalan 

(jam) 

c. Kepadatan 

Jumlah kendaraan per satuan panjang per satuan waktu merupakan kepadatan, semakin 

tinggi kepadatan maka kinerja ruas semakin buruk. Berikut cara menghitung kepadatan: 

 

𝐾𝑒𝑝𝑎𝑑𝑎𝑡𝑎𝑛 =
𝑊𝑎𝑘𝑡𝑢 𝑃𝑒𝑟𝑗𝑎𝑙𝑎𝑛𝑎𝑛 𝑋 𝑉𝑜𝑙𝑢𝑚𝑒 𝐽𝑎𝑚 𝑇𝑒𝑟𝑠𝑖𝑏𝑢𝑘

𝑃𝑎𝑛𝑗𝑎𝑛𝑔 𝑅𝑢𝑎𝑠 𝐽𝑎𝑙𝑎𝑛
 

d. Volume 

Volume Lalu Lintas adalah jumlah kendaraan (atau satuan mobil penumpang) yang 

melalui satu titik tiap satuan waktu dengan rumus perhitungan/SMP yaitu: 

𝑄 =
𝑁

𝑇
 

Keterangan: 

Q = Volume lalu lintas yang melalui suatu titik 

N = Jumlah kendaraaan yang melewati titik tersebut dalam interval waktu T 

T = Interval waktu pengamatan 

e. V/C Rasio 

Rasio Volume per Kapasitas (VCR) adalah perbandingan antara Volume yang melintas 

dengan kapasitas pada suatu ruas tertentu. 

𝑉𝐶𝑅 =
𝑉

𝐶
  

Keterangan:  

VCR = Volume Capacity Ratio 

V = Volume Lalu Lintas (smp/Jam) 

C = Kapasitas jalan (smp/jam) 

 

METODOLOGI PENELITIAN 

A. Lokasi dan Waktu Penelitian 

Lokasi penelitian diambil dari permasalahan yang diteliti di wilayah Kabupaten Buleleng. Waktu 

penelitian dilaksanakan selama 3 (tiga) bulan dimulai dari Bulan Oktober 2020 sampai dengan 

Desember 2020. 

 

B. Teknik Pengumpulan Data 

Penelitian ini menggunakan data primer dan sekunder. Data primer didapat langsung di lapangan 

melalui survei lalu lintas dan angkutan, seperti: Survei Inventaris Jalan, Survei Pencacahan Lalu Lintas, 

Survei Wawancara Angkutan Barang, Survei Wawancara Tepi Jalan, Survei Kendaraan bergerak MCO 

dan FCO. Beberapa data sekunder diperoleh dari beberapa instansi terkait meliputi: data rencana tata 

ruang wilayah Kabupaten Buleleng, data kependudukan, data kelas jalan, data geometri jalan.  
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C. Metode Analisis 

 

1. Analisis Model Lalu Lintas Saat Ini (Tahun Dasar) 

Data yang telah terkumpul atau dihimpun, kemudian dilakukan kodifikasi, 

distrukturisasi, serta dibentuk sesuai dengan format yang sudah ditentukan oleh 

software VISUM. Dalam pengembangan jaringan 66 (network), diperlukan data-data 

mengenai zona, node dan ruas jalan (link) yaitu sebagai berikut : 
a. Pembagian Zona Lalu Lintas 

b. Lokasi dan Kodefikasi Node (simpul) 

c. Kondisi Ruas Jalan (Link) 

d. Input Data 

e. Proses dan keluaran 

Sebelum melakukan validasi, perlu diuji secara statistik antara hasil model dengan 

hasil survei dengan uji statistik Chi-Square (X2). Uji statistik ini digunakan untuk 

menguji apakah hasil simulasi yang dihasilkan mempunyai perbedaan yang cukup 

signifikan atau tidak. Apabila tidak terdapat perbedaan yang cukup signifikan, 

maka hasil simulasi dapat diterima dan tidak perlu dilakukan validasi, karena hasil 

model relatif sama dengan hasil survei. Harinaldi (2005), menyatakan rumus umum 

Chi-square adalah sebagai sebagai berikut: 
 

Keterangan :  

X 2 = Chi-square  

Oi = data hasil observasi  

Ei = data hasil model 70  

Nilai diperoleh dari hasil pengujian hipotesis dengan prosedur berikut:  

1) Menyatakan hipotesis nol dan hipotesis skenario  

Ho : hasil survei (Oi) = hasil model (Ei)  

H1 : hasil survei (Oj) ≠ hasil model (Ei)  

2) Menentukan tingkat signifikan dengan derajat keyakinan 95% atau α = 0,05  

3) Menentukan uji statistik Chi-square dengan derajat kebebasan df = k-1, dengan k = 

jumlah baris  

4) Menentukan kriteria uji : Ho diterima jika : X2 hasil hitungan ≤ X2 hasil tabel Chi-

square H1 ditolak jika : X2 hasil hitungan > X2 hasil tabel Chi-square  

5) Menarik kesimpulan. 

 

2. Evaluasi Penanganan (Do Something) 

Pada ruas jalan dan persimpangan yang mempunyai tingkat pelayanan buruk akan dilakukan 

evaluasi terhadap kinerja jaringan jalan untuk kemudian dilakukan skenario penanganan 

terhadap kinerja lalu lintas agar mencapai tingkat pelayanan yang lebih baik. Adapun skenario 

penanganan masalah adalah pengalihan lalu lintas angkutan barang ke jalur yang lebih baik. 

Setalah itu dilakukan analisis tahun rencana pada tahun 2025 dan adanya usulan penanganan 

alternatif terkait adanya pengalihan arus lalu lintas kendaraan angkutan barang tersebut. Analisis 

skenario rencana dilakukan dengan melakukan pembebanan dengan kondisi masing - masing 

skenario yang diusulkan menggunakan perangkat lunak tersebut. 

3. Analisis Penanganan pada Tahun Dasar 

Dilakukan dengan penanganan lalu lintas angkutan barang dengan pengalihan arus kendaraan 

tersebut supaya tidak terpusat pada jalan Kota Singaraja 

4. Evaluasi Usulan Simulasi pada Tahun Rencana 
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Analisis ini dilakukan dengan melakukan usulan penangan untuk peningkatan kinerja ruas jalan 

terkait dengan pertumbuhan perjalanan yang terjadi. Pada tahap ini dilakukan juga pengecekan 

pengendalian kinerja jaringan jalan pada keadaan saat itu. 

5. Kesimpulan dan saran 

 

HASIL DAN PEMBAHAAN 

Kinerja Ruas Jalan Eksisting 

1. Kapasitas 

Mengalikan kapasitas dasar (Co) merupakan penentuan kapasitas jalan. Ada beberapa 

faktor penyesuaian untuk kapasitas yaitu factor penyesuaian lebar jalur lalu lintas (FCw), faktor 

hambatan samping (FCsf), Faktor penyesuaian Ukuran Kota (FCcs), Faktor penyesuaian pemisah 

arah (FCsp) dapat ditentukan dengan persamaan.  

C = Co X FCw X FCsp X FCsf X FCcs (smp/jam) 

a. Kapasitas Dasar (Co) 

Untuk mengetahui tipe jalan sangat dibutuhkan untuk penentuan nilai kapasitas jalan. Jalan 

Ahmad Yani 1 dengan tipe jalan 2/2 UD Co = 2900 (smp/jam). 

b. Faktor Penyesuaian Lebar Jalur Lalu Lintas (FCw) 

Lebar jalur pada jalan Ahmad Yani 1 yaitu 7m dengan tipe jalan 2/2 UD total dua arah 

sehingga FCw = 1,25 

c. Faktor Penyesuaian Pemisah Arah (FCsp) 

Pada ruas jalan Ahmad Yani 1 dengan tipe jalan 2/2 UD dengan nilai FCw = 1,00 maka 

pemisah arah SP %-% yaitu 50-50. 

d. Faktor Penyesuaian Ukuran Kota (FCcs) 

Berdasarkan data Kependudukan dan Pencatatan Sipil 2020, jumlah penduduk Kabupaten 

Buleleng sebanyak 825.860 jiwa. Dengan 0,5- 1,0 ukuran Kota (Juta Penduduk) dan 0,94 

untuk faktor penyesuaian ukuran kota. 

e. Faktor Penyesuai Hambatan Samping (FCsf) 

Tipe jalan 2/2 UD memiliki nilai kelas hambatan samping dan lebar bahu efektif 0.3 m maka 

FCsf bernilai 0,86. Dari hasil di atas maka Kapasitas Jalan Ahmad Yani 1 adalah sebagai 

berikut:  

C = Co X FCw X FCsp X FCcs X FCsf  

= 2900 X 1,25 X 1 X 0,94 X 0,86  

= 2930,45 smp/jam 

2. V/C Ratio 

Pada Jalan Ahmad Yani 1 memiliki volume lalu lintas 1764.2 smp/jam. Dengan kapasitas 

jalan 2930,45 smp/jam dengan kapasitas 2930,45 smp/jam. Maka V/C Ratio Jalan Ahmad Yani 1 

adalah sebagai berikut: 

V/C Ratio = volume/kapasitas = 1764.2/2930.45 = 0.60 

3. Kecepatan 

Kecepatan rata rata arus lalu lintas dihitung dari panjang jalan dibagi waktu tempuh rata 

rata kendaraan yang dilalui ruas jalan.  

V = L/TT = 1,500 Km/0,03 Jam = 50 km/jam 

Analisis Distribusi Perjalanan 

Persentase proporsi pergerakan angkutan barang di Kabupaten Buleleng di dominasi oleh 

pergerakan di dalam wilayah Kabupaten itu sendiri sebanyak 51%, untuk pergerakan dari luar wilayah 

Kabupaten Buleleng persentase pergerakan nya sebanyak 32%, sedangkan pergerakan dari dalam 

Kabupaten Buleleng ke luar wilayah tersebut sebanyak 14 %, dan untuk perjalanan dalam tujuan 

perlintasan saja sebanyak 3% dari luar wilayah Kabupaten Buleleng. 
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Gambar 1  

Proporsi Pola Pergerakan 

Analisis Pemilihan Moda 

a. Pemilihan Moda Arah Masuk Kab. Buleleng 

Moda yang digunakan adalah pick up untuk mengangkut barang ke Kabupaten Buleleng dengan 

persentase sebesar 44 %. Sedangkan untuk persentase terendah yakni truk besar yang tidak ada 

pergerakan, dan untuk pergerakan kecil dengan truk kecil sebesar 2% 

b. Pemilihan Moda Arah Keluar Kab. Buleleng 

Moda yang digunakan adalah Truk Sedang untuk mengangkut barang keluar Kabupaten Buleleng 

adalah dengan persentase sebesar 40 %. Sedangkan untuk persentase terendah yakni truk kecil 

sebesar 5% 

c. Jenis Barang yang diangkut 

Jenis barang yang diangkut adalah hasil pertanian dengan persentase 30 %. Sedangkan untuk 

persentase jenis barang yang diangkut terendah merupakan jenis pakaian sebesar 3%. 

d. Maksud perjalanan 

Persentase maksud perjalanan merupakan pengantaran barang dengan persentase 86%, dan 

Maksud Perjalanan dengan persentasi terendah yaitu berpulang dalam perjalanan sebesar 3%. 

Analisis Keakuratan Data Ruas Jalan 

Menguji perbedaan volume lalu lintas model dengan volume lalu lintas hasil dari pengamatan 

dengan validasi model, dilakukan dengan analisis statistik Uji Chi Kuadrat. Langkah-langkah dalam uji 

statistik Chi-kuadrad adalah sebagai berikut:  

1) Menentukan H0 dan H1 H0: Tidak ada perbedaan antara volume model dengan volume observasi 

H1: Ada perbedaan antara volume model dengan volume observasi  

2) Tingkat kepentingan (Level of Signifinance). Tingkat kepentingan yang digunakan adalah 0,05.  

3) Menentukan derajat kebebasan 𝒅𝒇 = 𝒗 = 𝒌 − 𝟏 Dimana: k = jumlah outcome/observasi yang mungkin 

dalam sample maka, df = v = 62 – 1 = 61  

4) Menentukan daerah kritis Dari tabel X2 untuk α = 0,05 ; df = v = 61 ; diperoleh X2 tabel= 80.23  

5) Pernyataan aturan keputusan H0 diterima jika X2 hitung < 80.23 H1 diterima jika X2 hitung > 80,2 

Berdasarkan hasil analisis keakuratan data rua jelan dengan menggunakan analisis uji chi kuadrat 

dapat disimpulkan bahwa distribusi frekuensi diatas distribusi normal, maka H0 diterima. 

Analisis Rencana Jaringan Lintas Logistik 

4. Kriteria Penentuan Rute Angkutan Barang dengan Analisis General Cost 

General Cost atau biaya umum pada angkutan barang dengan biaya tidak tetap (Variabel 

Cost,VC) yang dalam pengeluarannya sangat tergantung pada volume produksi yang dihasilkan. 

Biaya variabel ini dapat dikelompokan menggunakan komponen biaya nilai waktu dari pergerakan 

zona berdasarkan biaya bahan bakar pertalite sebesar Rp. 7.650 dan nilai biaya awak beserta Rp. 

50.000- Rp. 300.000, biaya parkir sebesar Rp.2000, retribusi sebesar Rp. 3.750, pada perjalanan 
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dari zona ke zona lain. General cost ini berfungsi untuk mengetahui kinerja angkutan barang pada 

pergerakan zona satu ke zona lain dengan nilai biaya dan jenis moda.  

 
Gambar 2  

Biaya Berdasarkan Jenis Moda 

 
Gambar 3  

Biaya Berdasarkan Jenis Angkut 

5. Kinerja Angkutan Barang Tanpa Jaringan Lintas 

Perencanaan jaringan lintas sangat di Kabupaten Buleleng belum memenuhi aturan bagi 

jaringan lintas angkutan barang sebagai contoh dimana kondisi jalan di Kabupaten Buleleng 

mengalami kerusakan pada jalan lokal dikarenakan banyaknya angkutan barang yang melintas 

masih melewati jalan lokal yang seharusnya tidak boleh dilewati, hal ini jika di diamkan akan 

berlanjut merusak fasilitas jalan yang telah tersedia. Solusi untuk mengurangi kerusakan yang ada 

yaitu menetapkan jaringan lintas angkutan barang yang layak dilewati oleh angkutan barang 

tersebut. Hasil pembebanan Angkutan Barang Tanpa JLAB dapat digambarkan sebagai berikut: 

 
Gambar 4  

Ruas jalan tanpa Jaringan lintas 
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Gambar 5  

Hasil Pembebanan Angkutan Barang Tanpa JLAB 

 

Tabel 5 
Nilai Parameter Kinerja Jalan 

No Parameter 
Kinerja Rute Tanpa Jaringan 

Lintas  

1 Kecepatan (Km/Jam) 51,40 

2 Kepadatan (Smp/Km) 24,85 

3 Waktu Tempuh (Jam) 6,27 

4 Jarak Tempuh (Km) 52,37 

5 Penggunaan BBM (Liter) 6,481 

 

6. Perencanaan Lintas dengan Demand Angkutan Barang 

Pembebanan angkutan barang di Kabupaten Buleleng sambil melihat frekuensi angkutan 

barang yang melintasi masing-masing zona yaitu:  

a. Dari zona 29 Tejakula menuju zona 88 Kabupaten Jembrana dengan pergerakan anglutan 

barang 100 ton/hari 123  

b. Dari zona 92 Kabupaten Karangasem menuju zona 9 kampung baru dengan pergerakan 

anglutan barang 100 ton/hari  

c. Dari zona 88 Kabupaten Jembrana menuju zona 92 karangasem menuju zona 92 Kabupaten 

Karangasem dengan pergerakan anglutan barang 3 ton/hari  

d. Dari zona 84 Kawasan Sekumpul menuju zona 2 Banjar Bali dengan pergerakan anglutan 

barang 60 ton/ hari 

Dilihat dari data diatas, dalam rencana rute ini akan merencanakan fixed route untuk 

angkutan barang dengan pergerakan terbesar pada OD matrik angkutan barang. 

7. Simulasi Ruas Jalan 1 

Perencanaan jaringan lintas ini dilakukan dengan memberikan batasan kendaraan 

angkutan barang melewati ruas jalan lokal dengan menetapkan ruas jalan utama yang akan 

dibebankan pada Jalan Ahmad Yani, Gajah Mada, dan Mayor Metra. Berikut merupakan 

perencanaan rute angkutan barang. Garis merah tersebut merupakan jalur yang akan diajukan 

sebagai penetapan jalur angkutan barang. 



12 

 

 
Gambar 6  

Ruas jalan dengan JLAB 1 

 
Gambar 7  

Hasil Pembebanan Angkutan 

 

Tabel 6  
Nilai Parameter Kinerja Jalan 

No Parameter 
Kinerja Rute Tanpa Jaringan Jalan 

tanpa Jaringan Lintas 

1 Kecepatan (Km/Jam) 48,36 

2 Kepadatan (Smp/Km) 32,72 

3 Waktu Tempuh (Jam) 2,36 

4 Jarak Tempuh (Km) 32,48 

5 Penggunaan BBM (Liter) 4,669 

8. Simulasi Ruas Jalan 2 

Perencanaan jaringan lintas simulasi 2 ini dilakukan dengan memberikan batasan 

kendaraan angkutan barang melewati ruas jalan lokal. Hal ini bisa direkomendasikan dengan 

penjadwalan pergerakan angkutan barang pada saat malam hari dimana ruas jalan tersebut jauh 

dari kegiatan pergerakan orang yang sebagian besar melakukan perjalanan dengan tujuan bekerja. 

Berikut merupakan perencanaan rute angkutan barang. Garis merah tersebut merupakan jalur 

yang akan diajukan sebagai penetapan jalur angkutan barang. 

 
Gambar 8  

Ruas jalan dengan JLAB 2 
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Gambar 9  

Pembebanan Simulasi 2 

 

Tabel 7  
Kinerja Jalan Tanpa Jaringan Lintas 

No Parameter 
Kinerja Rute Tanpa Jaringan Jalan 

tanpa Jaringan Lintas 

1 Kecepatan (Km/Jam) 48,73 

2 Kepadatan (Smp/Km) 33,15 

3 Waktu Tempuh (Jam) 2,59 

4 Jarak Tempuh (Km) 32,75 

5 Penggunaan BBM (Liter) 5,071 

Perbandingan Jaringan Lintas Baru 

Pada kondisi sebelum diterapkan nya memiliki kepadatan signifikan dengan tingat 24,85 

smp/jam sedangkan setelah ditetapkannya jaringan lintas untuk simulasi 1 memiliki nilai 32,72 hal 

tersebut berpengaruh sehingga untuk kedepannya bisa memberikan rekomendasi untuk pelebaran jalan. 

Tabel 8 
Perbandingan Perbedaan Kinerja Jaringan Jalan  

No Parameter Kinerja Rute Tanpa 

Jaringan Jalan tanpa 

Jaringan Lintas 

Kinerja Rute 

Dengan Rencana 

Jaringan Lintas 1 

Kinerja Rute 

Dengan Rencana 

Jaringan Lintas 2 

1 
Kecepatan 

(Km/Jam) 

51,40 48,36 48,73 

2 
Kepadatan 

(Smp/Km) 

24,85 32,72 33,15 

3 
Waktu Tempuh 

(Jam) 

6,27 2,36 2,59 

4 
Jarak Tempuh 

(Km) 

52,37 32,48 32,75 

5 
Penggunaan BBM 

(Liter) 

6,481 4,669 5,071 

Hasil pembebanan pada kinerja simulasi pada ruas jaringan yang akan ditetapkan jaringan 

terbaik jika ditanjau dari Kecepatan lebih unggul pada kinerja simulasi 1 dengan kecepatan 48,36 

km/jam, Waktu tempuh unggul pada simulasi rencana satu 2,36 jam, jarak tempuh lebih unggul pada 

simulasi pertama sebesar 32,48 km, dan segi biaya bahan bakar per liter adalah indikator biaya penentu 

rute terbaik dengan kinerja simulasi rencana pertama yaitu 4,6 liter. Angkutan barang tersebut memiliki 

nilai yang lebih kecil dari kinerja tanpa jaringan lintas 

 

KESIMPULAN 
Menerapkan jaringan lintasan angkutan barang guna efektifitas dari segi biaya dan waktu 

tempuh pada perjalanan angkutan barang, perencanaan ini berpengaruh untuk menjaga fasilitas jalan 

yang ada dikarenakan ruas jalan di kabupaten yang bersetatus lokal masih banyak dilalui oleh angkutan 

barang yang memuat barang, mempengaruhi pada kelayakan jalan yang ada. Kinerja jaringan jalan 

setelah diterapkannya jaringan lintas angkutan barang menjadi lebih baik yaitu dengan kecepatan 48.36 

km/jam, waktu tempuh 2.36 jam, jarak tempuh 32.48 km, Penggunaan Bahan bakar rata rata 4.669 liter. 
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SARAN 

Guna memecahkan permasalahan penulis dapat mengajukan beberapa saran sebagai berikut: 1) 

Untuk memberikan kenyamanan dan keselamatan pengendara hendaknya melakukan perbaikan 

konstruksi jalan Jalan surapati, JL. Gajah Mada, JL. WR Supratman, JL. Ahmad Yani Seririt, JL. Ahmad 

148 Yani, JL. Seririt Singaraja, Ngurahrai. Juga melarang kendaraan angkutan barang melewati ruas 

jalan pusat kota. 2) Penambahan fasilitas pada setiap simpang dan ruas yang mengatur jaringan lintas 

angkutan barang seperti pemasangan rambu dan RPPJ. Dan melakukan pemberitahuan kepada 

perusahaan atau pengantar yang terkait mengenai jaringan lintas yang akan ditetapkan. 3) Dukungan 

dan kerjasama antara Dinas Perhubungan dan Dinas Pekerjaan Umum diperlukan dalam membantu 

melancarkan penetapan jaringan lintas angkutan barang terpilih yang akan diterapkan yaitu mengenai 

usulan lintasan angkutan barang. 4) Disarankan untuk adanya analisis lanjutan seperti pelebaran jalan 

yang dibutuhkan dan peningkatan kelas jalan pada ruas jalan yang memiliki kinerja yang kurang baik, 

dampak lingkungan dari segi sosial, karena penulis hanya menganalisis dari aspek kinerja jaringan 

jalannya saja. 
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