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ABSTRAK

OPTIMALISASI KINERJA LALU LINTAS DI KAWASAN
PASAR BANYU URIP KOTA SURABAYA
Oleh :

APRIANI YUNINGSIH
NOTAR: 18.01.036

Dalam hal perdagangan, pasar memiliki peran yang besar terhadap penyediaan
kebutuhan masyarakat lokal. Salah satunya adalah Pasar Banyu Urip di Kota
Surabaya. Di samping kiri kanan jalan terdapat banyak lapak pedagang dan
parkir on street serta tidak ada fasilitas pejalan kaki dibeberapa ruas jalan.
Dengan kondisi yang demikian, timbul permasalahan lalu lintas berupa
kemacetan lalu lintas. Untuk mengatasi permasalahan tersebut perlu dilakukan

beberapa skenario penyelesaian masalah untuk meningkatkan kinerja lalu lintas.

Analisis yang digunakan dalam penelitian ini adalah analisis kinerja ruas jalan,
analisis simpang, analisis parkir, analisis pejalan kaki dan Analytical Hierarchy
Process (AHP). Untuk analisis kinerja lalu lintas pada skenario dilakukan dengan

bantuan aplikasi transportasi Vissim.

Dari hasil analisis dapat disimpulkan bahwa penanganan yang terbaik dilakukan
dengan pengadaan fasilitas pejalan kaki, larangan pedagang untuk berjualan
dibadan jalan, larangan parkir dibadan jalan, pemindahan parkir on street
menjadi parkir off street, pengaturan jam operasional bongkar muat barang saat
jam puncak (06.00 — 09.00 WIB dan 16.00 — 18.00 WIB) dan pemasangan

rambu larangan stop dan larangan parkir.

Kata kunci : Kinerja Ruas Jalan, Simpang, Parkir, Pejalan Kaki, AHP, Aplikasi

Vissim



ABSTRACT

TRAFFIC PERFORMANCE OPTIMIZATION IN
BANYU URIP MARKET AREA SURABAYA CITY

By :
APRIANI YUNINGSIH
NOTAR : 18.01.036

In terms of trade, the market has a big role in providing for local community
needs. One of them is the Banyu Urip Market in the city of Surabaya. On the left
and right side of the road there are many stalls for traders and on-street parking
and there are no pedestrian facilities on some roads. With such conditions, traffic
problems arise in the form of traffic jams. To overcome these problems, it is
necessary to do several problem solving scenarios to improve traffic

performance.

The analysis used in this research is road performance analysis, intersection
analysis, parking analysis, pedestrian analysis and Analytical Hierarchy Process
(AHP). Analysis of traffic performance in the scenario is carried out with the help

of the Vissim transportation application.

From the results of the analysis, it can be concluded that the best handling is
carried out by providing pedestrian facilities, prohibiting traders from selling on
the road, prohibiting parking on the road, moving on-street parking to off-street
parking, setting operating hours for loading and unloading of goods during peak
hours (06.00 - 09.00 WIB and 16.00 — 18.00 WIB) and installation of no-stop and

no-parking signs.

Keywords : Performance of Roads, Intersections, Parking, Pedestrians, AHP,

Vissim Application
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BAB I
PENDAHULUAN

1.1 Latar Belakang

Menurut Undang Undang No 22 Tahun 2009, Lalu Lintas didefinisikan
sebagai gerak kendaraan dan orang di ruang lalu lintas. Ketidakseimbangan
antara pertumbuhan jumlah kendaraan dengan pertumbuhan ruang jalan
mengakibatkan peningkatan arus lalu lintas sehingga menyebabkan
kepadatan lalu lintas atau kemacetan. Kemacetan lalu lintas dapat
dikatakan sebagai berkurangnya kinerja suatu ruas jalan yang disebabkan
oleh beberapa faktor, diantaranya yaitu tingginya hambatan yang ada pada
ruas jalan, selain itu banyaknya aktivitas selain lalu lintas yang memakai
badan jalan karena aktivitas parkir maupun perdagangan juga dapat
menjadi penyebab kemacetan lalu lintas yang ada pada ruas jalan.

Menurut Boediningsih (2016), Kemacetan lalu lintas terjadi karena
beberapa faktor seperti banyak pengguna jalan yang tidak tertib, pemakai
jalan melawan arus, kurangnya petugas lalu lintas yang mengawasi,
adanya mobil yang parkir di badan jalan, permukaan jalan tidak rata, tidak
ada jembatan penyeberangan dan tidak ada pembatasan jenis kendaraan.
Banyaknya pengguna jalan yang kurang tertib, seperti adanya pedagang
kaki lima yang berjualan di tepi jalan dan parkir liar, selain itu ada pemakai
jalan yang melawan arus. Hal ini disebabkan oleh kurangnya pengawasan
lalu lintas yang akhirnya menyebabkan kemacetan.

Menurut Suwardi (2010), kinerja ruas jalan adalah kemampuan ruas
jalan untuk melayani kebutuhan arus lalu lintas sesuai dengan fungsinya
yang dapat diukur dan dibandingkan dengan standar tingkat pelayanan
jalan. Nilai tingkat pelayanan jalan dijadikan sebagai parameter kinerja ruas
jalan.

Kota Surabaya merupakan ibukota Provinsi Jawa Timur, sekaligus
kota metropolitan terbesar kedua di Indonesia setelah Kota Jakarta. Kota
Surabaya juga merupakan salah satu kota paling berkembang di Pulau

Jawa baik dari segi ekonomi, perdagangan, jasa, maupun industri.



Dalam hal perdagangan, pasar memiliki peran yang besar terhadap
penyediaan kebutuhan masyarakat lokal. Salah satunya adalah Pasar
Banyu Urip yang merupakan salah satu pasar tradisional terbesar di Kota
Surabaya. Oleh sebab itu, Pasar Banyu Urip Kota Surabaya menimbulkan
permasalahan berupa kemacetan lalu lintas dan tingginya hambatan
samping yang disebabkan aktivitas di pinggir jalan yang berdampak pada
kinerja lalu lintas seperti pedagang kaki lima dan pasar tumpah. Selain
pedagang yang membuka lapak di pinggir jalan, terdapat permasalahan
lainnya yang menjadi salah satu faktor penyebab terjadinya kepadatan lalu
lintas di kawasan Pasar Banyu Urip, yaitu aktivitas bongkar muat barang
dan parkir di badan jalan (On Street Parking). Hal ini disebabkan belum
tersedianya tempat bagi pedagang untuk melakukan aktivitas bongkar
muat barang sehingga para pedagang melakukan bongkar muat barang di
badan jalan yang sangat memengarubhi lalu lintas yang ada. Selain itu, tidak
adanya lahan parkir yang memadai yang menyebabkan kendaraan umum
dan kendaraan pribadi parkir di badan jalan di Kawasan Pasar Banyu Urip.
Kendaraan yang terparkir di badan jalan sangat mempengaruhi lebar
efektif jalan dan dapat menyebabkan kepadatan lalu lintas di Kawasan
Pasar Banyu Urip.

Pasar Banyu Urip merupakan pasar yang terletak di kecamatan
sawahan yang memiliki beberapa ruas jalan dan simpang. Ruas jalan
tersebut didominasi oleh jalan dengan tipe 2/2 UD dengan lebar jalan
terkecil 7 m. Di samping kanan kiri jalan terdapat banyak lapak pedagang
kaki lima dan parkir on street serta tidak ada fasilitas pejalan kaki berupa
trotoar di ruas Jalan Banyu Urip yang menyebabkan berkurangnya lebar
lajur efektif jalan yang awalnya 9 meter menjadi 7 meter. Dari kondisi jalan
tersebut menimbulkan kemacetan lalu lintas terutama di Jalan Banyu Urip
pada jam sibuk, ditandai dengan nilai V/C ratio sebesar 0,89 dan kecepatan
rata — rata kendaraan 18,67 km/jam, maka tingkat pelayanan ruas jalan
tersebut adalah E. Selain itu terdapat beberapa simpang yang terkena

dampak dari kegiatan lalu lintas tersebut.



1.2

1.3

1.4

Berdasarkan uraian di atas, maka diperlukan suatu penelitian yang
berjudul “OPTIMALISASI KINERJA LALU LINTAS DI KAWASAN
PASAR BANYU URIP KOTA SURABAYA”. Penelitian ini diharapkan
mampu memberikan pemecahan terhadap masalah lalu lintas yang ada

untuk menciptakan lalu lintas yang aman, tertib, dan selamat.

Identifikasi Masalah
Melihat permasalahan di wilayah studi, maka dapat diidentifikasikan

masalah-masalah sebagai berikut :

1. Hambatan samping yang tinggi akibat aktivitas bongkar muat barang
dan parkir di badan jalan.

2. Keberadaan lapak pedagang di badan jalan yang menyebabkan
berkurangnya lebar lajur efektif jalan.

3. Rendahnya tingkat pelayanan pada beberapa ruas jalan dan simpang di
kawasan Pasar Banyu Urip.

4. Adanya potensi resiko keselamatan bagi pejalan kaki karena tidak ada

fasilitas pejalan kaki.

Rumusan Masalah

Perumusan masalah dalam penelitian ini adalah:

1. Bagaimana kinerja ruas jalan, simpang, parkir dan pejalan kaki di
kawasan Pasar Banyu Urip saat ini?

2. Bagaimana skenario optimalisasi kinerja lalu lintas di kawasan Pasar
Banyu Urip?

3. Bagaimana perbandingan kinerja lalu lintas sebelum dan sesudah
dilakukan skenario optimalisasi kinerja lalu lintas di kawasan Pasar

Banyu Urip?

Maksud dan Tujuan Penelitian

Maksud dari optimalisasi kinerja lalu lintas di kawasan Pasar Banyu
Urip adalah untuk memberikan solusi terhadap peningkatan kualitas
pelayanan jalan yang baik dengan kapasitas dan tingkat pelayanan yang

memadai. Skripsi ini juga dimaksudkan untuk mengetahui langkah



1.5

pemecahan masalah yang tepat untuk meningkatkan kinerja lalu lintas di

kawasan Pasar Banyu Urip Kota Surabaya. Tujuan dari penelitiian ini antara

lain :
1.

Menggambarkan kinerja ruas jalan, simpang, parkir, dan pejalan kaki di
kawasan Pasar Banyu Urip saat ini

Menentukan skenario optimalisasi kinerja lalu lintas di kawasan Pasar
Banyu Urip

Membandingkan kinerja lalu lintas sebelum dan sesudah dilakukan

skenario optimalisasi kinerja lalu lintas di kawasan Pasar Banyu Urip

Batasan Masalah

Batasan masalah dalam penelitian ini dilakukan agar pembahasan di

dalam penelitian ini tidak menyimpang dari tema disajikan. Berikut batasan

masalah dalam penelitian ini:

1.

Daerah studi meliputi beberapa ruas jalan dan simpang di kawasan

Pasar Banyu Urip Kota Surabaya.

Analisis optimalisasi kinerja lalu lintas, dibatasi penelitian dengan
analisis — analisis sebagai berikut :

a. Analisis kinerja ruas

Menganalisa dan meningkatkan kinerja ruas jalan yang bermasalah
dengan manajemen dan rekayasa lalu lintas. Parameter yang

digunakan adalah V/C ratio, kecepatan dan kepadatan.

. Analisis kinerja simpang

Menganalisa dan menurunkan Derajat kejenuhan (Degree of
Saturation), antrian, serta tundaan rata-rata dengan manajemen
dan rekayasa lalu lintas.

Analisis parkir

Menganalisis kebutuhan parkir dan merekomendasikan penyediaan

ruang/taman parkir untuk mengurangi parkir on street.

. Analisis pejalan kaki

Menganalisis volume pejalan kaki dan merekomendasikan

penyediaan fasilitas pejalan kaki.



e. Analisis Analytical Hierarchy Process (AHP)
Menganalisis pemilihan skenario yang terbaik dari tiga skenario yang

disusun.

3. Evaluasi dilakukan pada lokasi permasalahan yang ada pada jaringan
jalan Kawasan Pasar Banyu Urip Kota Surabaya dengan tahun dasar
2022. Kemudian membandingkan kinerja lalu lintas sebelum dan

setelah penataan pada kondisi saat ini.



BAB II
GAMBARAN UMUM

2.1 Kondisi Transportasi

Kota Surabaya merupakan ibu kota Provinsi Jawa Timur, Indonesia.
Letak Kota Surabaya sangat strategis bagi Perdagangan dan Jasa karena
menghubungkan jalur regional di timur dan barat Indonesia. Secara
geografis, kota Surabaya terletak di antara 112° 36’ - 112° 57’ Bujur Timur
dan diantara 7° 9’ - 7° 21’ Lintang Selatan. Kota Surabaya memiliki batas
wilayah administrasi yang disajikan dalam Tabel berikut :

Tabel II. 1 Letak Geografis Kota Surabaya

Uraian

No Batas

Wilayah Letak Keterangan

Astronomi

1 Utara 7°9'LS Selat Madura
2 Selatan 7°21'LS Kabupaten Sidoarjo
3 Barat 112° 36’ BT Selat Madura
4 Timur 112° 57" BT Kabupaten Gresik

Sumber : Badan Pusat Statistik Kota Surabaya, 2021

Kota Surabaya memiliki luas wilayah + 52.087 Ha atau sekitar 520,87
km? dimana 326,48 km? merupakan daratan dan 187,93 km? merupakan
lautan yang dikelola oleh Pemerintah Kota Surabaya.

Berdasarkan data dari Dinas Kependudukan dan Catatan Sipil Kota
Surabaya tahun 2020 Kota Surabaya memiliki jumlah penduduk sebesar
2.970.730 jiwa. Kecamatan Tambaksari memiliki jumlah penduduk yang
paling tinggi yaitu sebanyak 225.507 jiwa diikuti oleh Kecamatan Sawahan
dengan jumlah penduduk sebanyak 201.743 jiwa dan Kecamatan
Semampir sebanyak 183.158 jiwa. Sedangkan Kecamatan Gayungan
memiliki jumlah penduduk paling sedikit dengan jumlah penduduk
sebanyak 43.553 jiwa. Laju pertumbuhan penduduk sebesar 1,45%.
Pertumbuhan penduduk yang meningkat dari tahun ke tahun tidak diikuti



dengan pemerataan penyebaran penduduk. Berikut merupakan tabel

jumlah penduduk dan kepadatan Kota Surabaya Tahun 2022.

Tabel II. 2 Jumlah Penduduk dan Kepadatan Kota Surabaya Tahun 2020

Jumlah
No Kecamatan Penduduk Kepadatan Persentase
iwa) (jiwa/km?) | Penduduk(%)
1 | Pabean Cantian 75.346 12,707 2,91
2 Semampir 183.158 6,741 1,99
3 Krembangan 114.807 5,583 1,57
4 Kenjeran 172.452 5,605 1,47
5 Bulak 44.975 7,775 1,76
6 Tambaksari 225.507 6,645 2,01
7 Gubeng 135.817 28,224 7,59
8 Rungkut 117.287 2,773 1,97
9 Tenggilis Mejoyo 58.239 17,917 3,33
10 | Gunung Anyar 59.048 20,777 6,79
11 Sukolilo 110.705 5,736 4,57
12 | Mulyorejo 86.407 7.791 3,73
13 | Genteng 58.450 17.907 2,44
14 | Tegalsari 98.904 15.811 2,28
15 | Bubutan 98.762 26.895 3,49
16 Simokerto 94.619 22.486 1,96
17 | sawahan 201.743 8.769 2,05
18 Wonokromo 159.138 11,171 3,19




Jumlah

No Kecamatan Penduduk Kepadatan Persentase
Oiwa) (jiwa/km?) | Penduduk(%)

19 Dukuh Pakis 59.740 7.580 2,54

20 | Karangpilang 74.281 8.048 2,50

21 Wiyung 72.522 7.926 3,32

22 | Wonocolo 79.361 23.506 5,36

23 | Gayungan 43.553 19.322 3,95

24 | Jambangan 52.249 18.941 2,67

25 Tandes 91.827 16.545 6,17

26 Asemrowo 46.563 2.913 1,51

27 Sukomanunggal 103.814 18.684 5,81

28 Benowo 67.828 2.436 1,95

29 Pakal 57.805 2.948 2,19

30 | Lakarsantri 60.770 4.836 3,09

31 | Sambikerep 65.053 4.848 3,86

Kota Surabaya 2.970.730 9.090 100,00

Sumber : Kota Surabaya Dalam Angka 2021

Dilihat dari karakteristiknya, Kota Surabaya ini memiliki pola jaringan
jalan berbentuk radial. Dari pola jaringan jalan radial ini, menunjukkan
bentuk jalan perkotaan ini berkembang sebagai hasil keadaan topografi
lokal yang terbentuk sepanjang jalur. Jalur jalan penyalur kemudian
dihubungkan ke jalan utama. Lalu lintas bervolume besar dan lalu lintas
lokal sekarang dapat menggunakan jalan yang sama dan mudah terbebani
melebihi rencana dan begitu saja berkembang. Sehingga dapat berdampak

juga pada Central Busines District (CBD) di Kota Surabaya.



Surabaya merupakan pusat transportasi darat di bagian timur pulau
Jawa, yakni pertemuan dari sejumlah jalan raya yang menghubungkan
Surabaya dengan kota-kota lainnya. Surabaya juga dihubungkan dengan
beberapa jalan provinsi yang menghubungkan Surabaya dengan kota-kota
lainnya di Jawa Timur. Jalan tol yang terhubung dengan Surabaya adalah
ruas Surabaya-Gresik yang menghubungkan Surabaya dengan Gresik serta
kota-kota di pantai utara Jawa, Surabaya —  Mojokerto yang
menghubungkan Surabaya dengan wilayah Jawa Timur bagian
barat, Surabaya — Gempol yang menghubungkan Surabaya dengan wilayah
Jawa Timur bagian selatan, serta Waru — Bandara Juanda yang
menghubungkan Surabaya dengan Bandara Internasional Juanda.

Berdasarkan data yang didapat dari Kota Surabaya Dalam Angka
2021, Kota Surabaya memiliki total keseluruhan panjang jalan pada tahun
2020 sebesar 1698,31 Km yang terdiri dari jalan nasional, jalan provinsi,
dan jalan kota. Karakteristik jalan di Kota Surabaya didominasi jalan

dengan tipe 4/2 D untuk jalan arteri, kolektor dan 2/2 untuk jalan lokal.

Tabel II. 3 Panjang Jalan Menurut Jenis Permukaan Jalan di Kota

Surabaya
Permukaan Jalan 2018 2019 2020
Aspal 1692,53 1694,38 1698,31
Kerikil - - -
Tanah - - -
Lainnya - - -
Total 1.062,76 1.073,78 1.074,07

Sumber : Kota Surabaya Dalam Angka 2021

Jadi, tabel diatas menunjukkan jalan di Kota Surabaya didominasi

permukaan jalan aspal dengan panjang jalan setiap tahunnya bertambah.

Dengan panjang jalan pada tahun 2022 dengan permukaan aspal sebesar

1698,31 Km.

Berikut merupakan peta administrasi

Kota Surabaya dan peta

jaringan jalan berdasarkam fungsi Kota Surabaya :



https://id.wikipedia.org/wiki/Transportasi_darat
https://id.wikipedia.org/wiki/Jalan_raya
https://id.wikipedia.org/wiki/Jalan_tol
https://id.wikipedia.org/wiki/Jalan_Tol_Surabaya-Gresik
https://id.wikipedia.org/wiki/Gresik
https://id.wikipedia.org/wiki/Jalan_Tol_Surabaya-Mojokerto
https://id.wikipedia.org/wiki/Jalan_Tol_Surabaya-Gempol
https://id.wikipedia.org/wiki/Jalan_Tol_Waru-Juanda
https://id.wikipedia.org/wiki/Bandara_Internasional_Juanda
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Untuk fasilitas perlengkapan jalan diantaranya rambu, marka dan
lampu penerangan jalan umum di Kota Surabaya memiliki kondisi yang
berbeda — beda. Pada jalan arteri dan kolektor di pusat-pusat kota pada
umumnya baik rambu dan marka tersedia dalam kondisi baik. Begitu pula
dengan ketersediaan lampu penerangan jalan umum di jalan arteri dan
kolektor pusat kota sudah baik. Namun pada jalan yang cukup jauh dari
pusat kota ini terdapat jalan yang tidak tersedia penerangan jalan serta
rambu yang memadai.

Untuk fasilitas pejalan kaki di Kota Surabaya diantaranya zebra cross
dan trotoar sebagian sudah tersedia dalam kondisi baik. Fasilitas
penyeberangan pada simpang ditandai dengan adanya zebra cross pada
setiap simpang bersinyal maupun pusat kegiatan seperti kawasan
perkantoran, pendidikan maupun pusat perbelanjaan dalam kondisi baik
dan layak digunakan. Sedangkan, untuk trotoar sebagian besar pada
daerah perkotaan di Kota Surabaya sudah memadai dan sesuai dengan
standar minimum yang ada. Fasilitas JPO (Jembatan Penyebrangan Orang)
juga disediakan untuk menunjang keamanan dan keselamatan pejalan kaki.
Pemasangan JPO juga memperhatikan tingkat demand/permintaan dari
tingginya jumlah pejalan kaki pada suatu kawasan.

Karakteristik sarana pada Kota Surabaya meliputi kendaraan pribadi,
kendaraan umum, dan kendaraan barang dengan berbagai jenis.
Karakteristik sarana angkutan umum di Kota Surabaya terdapat beberapa
jenis yaitu Angkutan Umum Penumpang (kapasitas 12 orang),Bus Sedang
(kapasitas 48 orang) serta Bus Besar (kapasitas 64 orang). Masing masing
angkutan umum melayani jalur trayek yang beragam. Karakteristik khusus
transportasi pada Kota Surabaya yakni pelayanan transportasi di pusat kota
yang dilayani oleh angkutan kota serta bus kota. Sedangkan sarana
angkutan umum bus besar melayani trayek Antar Kota Dalam Provinsi
(AKDP) dan Antar Kota Antar Provinsi (AKAP). Pada Kota Surabaya juga
terdapat angkutan umum massal Kereta Api, Pesawat Udara serta Kapal

Laut & Penyeberangan.
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2.2 Kondisi Wilayah Penelitian

Pasar Banyu Urip merupakan salah satu pasar tradisional terbesar di
Kota Surabaya yang terletak di kecamatan sawahan. Pada kawasan ini,
lokasi kios — kios maupun lapak pedagang tersebar dalam area yang cukup
luas meliputi beberapa ruas jalan. Pasar Banyu Urip berada pada satu
lokasi utama vyaitu di ruas Jalan Banyu Urip. Tingginya aktivitas lalu lintas
kendaraan dan pejalan kaki di kawasan Pasar Banyu Urip ini menyebabkan
beberapa ruas jalan dan simpang di sekitar Pasar Banyu Urip ini

terdampak.

Gambar II. 4 Kawasan Pasar Banyu Urip

Pada kawasan Pasar Banyu urip terdapat beberapa ruas jalan dan
simpang yang terpengaruh akibat aktivitas pasar diantaranya Jalan Banyu
Urip, Jalan Petemon Baru, Jalan Simo Kalangan, Jalan Simo Kwagean, Jalan
Simomulyo, Jalan Simo Katrungan, Jalan Simo Gang dan Jalan Girilaya.
Pada Wilayah Studi terdapat 2 simpang bersinyal yaitu Simpang Banyu Urip
dan Simpang Pasar Kembang dan 4 simpang tidak bersinyal. Tipe
pengendalian sinyal pada Simpang Banyu Urip dan Simpang Pasar
Kembang ini sudah dipasang kamera pengawas guna memantau kondisi
lalu lintas dan sudah terhubung dengan sistem Intellegent Transprtation
System (ITS).

Berikut peta dari lokasi wilayah studi dan persimpangan yang

terdampak pada wilayah studi :
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Pasar Banyu Urip mengalami puncak volume lalu lintas pada pagi dan
sore hari. Banyaknya aktivitas bongkar muat barang, pedagang kaki lima
dan masyarakat yang menggunakan badan jalan untuk memarkirkan
kendaraannya menyebabkan tingginya hambatan samping dan
pengurangan lebar efektif jalan dari 9 meter menjadi 7 meter sehingga

berdampak pada tingginya kepadatan lalu lintas.

Pada bahu jalan di ruas jalan di kawasan Pasar Banyu Urip beberapa
pedagang kaki lima juga menggunakannya sebagai tempat berjualan atau
berdagang. Keberadaan pedagang kaki lima tersebut mempengaruhi
kapasitas jalan karena meningkatkan hambatan samping disaat ada
kendaraan maupun pejalan kaki yang berhenti untuk membeli barang yang
di jual para pedagang kaki lima tersebut. Hal ini menyebabkan perlunya
penanganan dan solusi agar para pedagang berjualan pada tempat yang
seharusnya, sehingga sirkulasi kendaraan tidak terganggu oleh keberadaan
pedagang kaki lima agar tidak menghambat dan membahayakan pengguna

jalan lainnya.

Adapun Jenis kendaraan yang melintas pada kawasan Pasar Banyu
Urip meliputi kendaraan pribadi, angkutan umum, dan kendaraan barang
yakni pick up. Parkir on street di kawasan Pasar Banyu Urip tersebar di
beberapa titik. Hal ini disebabkan oleh ruang parkir yang kurang memadai.
Untuk parkir kendaraan pribadi berada hampir di setiap ruas — ruas jalan di
kawasan Pasar Banyu Urip. Kendaraan barang utamanya pick uyp banyak
parkir di sekitar ruas Jalan Pasar Banyu Urip. Kendaraan barang tersebut
juga melakukan bongkar muat barang di sekitar ruas tersebut, sehingga

menimbulkan hambatan lalu lintas.

Sebelumnya pihak dinas terkait telah mengambil langkah untuk
mengurangi permasalahan lalu lintas yang ada yaitu dengan cara
menambahkan rambu dilarang parkir pada ruas jalan sekitar pasar Banyu
Urip, dengan harapan memberikan dampak hilangnya parkir liar pada ruas
jalan tersebut. Tetapi kenyataanya meski sudah ada rambu dilarang parkir

dari dinas terkait, masih saja ada mobil dan motor yang parkir di sana. Hal
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tersebut dikarenakan tidak adanya sanksi yang berat diberikan pemerintah
bagi yang melanggar rambu. Sehingga membuat pengguna kendaraan

acuh akan adanya peraturan tersebut.

Kondisi parkir kawasan Pasar Banyu Urip seperti yang dijelaskan di
atas dapat dilihat pada Gambar I1.7 berikut.

.
\ ) SR

Gambar II. 7 Kawasan Parkir Pasar Banyu Urip

Selain parkir on street, masalah pejalan kaki juga menjadi salah satu
hal yang perlu diperhatikan. Tidak adanya trotoar maupun fasilitas
penyeberangan menyebabkan pejalan kaki berjalan di badan jalan. Hal ini
menimbulkan konflik dengan pengendara kendaraan bermotor. Konflik
tersebut akan menimbulkan masalah lalu lintas yaitu turunnya kecepatan

rata — rata kendaraan serta masalah keselamatan pejalan kaki.

Karakteristik lalu lintas pada kawasan Pasar Banyu Urip didominasi
oleh jalan dengan tipe 2/2 UD dengan hambatan samping yang ada di
kawasan Pasar Banyu Urip yakni pasar dan pedang kaki lima yang ada di
kanan kiri jalan. Selain itu jenis hambatan samping yang lain adalah
pejalan kaki, parkir On Street serta kegiatan bongkar muat barang di badan
jalan. Dengan hambatan samping tersebut menyebabkan pengurangan

lebar lajur efektif jalan yang awalnya 9 meter menjadi 7 meter.

Berikut merupakan layout dari kawasan Pasar Banyu Urip Kota Surabaya :

18



TRANSPORTASI DARAT

LAYOUT KAWASAN PASAR BANYU URIP
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Gambar II. 8 Layout Kawasan Pasar Banyu Urip
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BAB II1I
KAJIAN PUSTAKA

3.1 Sistem Transportasi

Transportasi dapat dikatakan sebagai suatu kegiatan yang dilakukan

untuk memindahkan barang atau orang dari suatu kegiatan dari tempat

asal ke tempat tujuan. Produk dari transportasi adalah jasa angkutan yang

dihasilkan dari proses pemindahan dan dengan menggunakan transportasi

dapat menciptakan suatu barang berguna menurut tempatnya. Jadi dengan

transportasi barang tersebut memiliki nilai.

Menurut Ofyar Z. Tamin (1997) sistem transportasi secara makro

terdiri dari beberapa sistem transportasi mikro yang masing-masing sistem

tersebut saling berhubungan satu sama lainnya yaitu :

1.

Sistem kegiatan

2. Sistem jaringan
3.
4. Sistem kelembagaan

Sistem pergerakan

Sistem Sistem

kegiatan <> jaringan

Sistem
pergerakan

Sistem kelembagaan

Sumber : Ofyar Z. Tamin 1997
Gambar III. 1 Sistem Transportasi Makro

Sistem transportasi makro seperti terlihat pada Gambar III.1 dapat

dijelaskan bahwa interaksi antara sistem kegiatan dan sistem jaringan akan

menghasilkan suatu pergerakan manusia dan/atau barang dalam bentuk
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3.2

pergerakan kendaraan. Perubahan pada sistem kegiatan akan
mempengaruhi sistem jaringan melalui suatu perubahan pada tingkat
pelayanan sistem pergerakan. Perubahan sistem jaringan akan
mempengaruhi sistem kegiatan melalui peningkatan aksesibilitas dan

mobilitas dari sistem pergerakan tersebut.

Ruas Jalan

Menurut Peraturan Pemerintah No 30 Tahun 2021 Tentang
Penyelenggaraan Bidang Lalu Lintas dan Angkutan, 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.

Sistem Jaringan Jalan adalah satu kesatuan ruas Jalan yang saling
menghubungkan dan mengikat pusat kegiatan/pusat pertumbuhan, dan
simpul transportasi dengan wilayah yang berada dalam pengaruh
pelayanannya dalam satu hubungan hierarkis.(UU No 2 Tahun 2022)

Berdasarkan PP No. 30 Tahun 2021 kendaraan bermotor yang dapat
berlalu lintas di setiap kelas Jalan ditentukan berdasarkan ukuran, dimensi,
muatan sumbu terberat, dan permintaan angkutan. Terkait dengan
klasifikasi kelas jalan menurut PP No. 30 Tahun 2021 dapat dilihat pada
Tabel III.1.

Tabel III. 1 Klasifikasi Jalan Menurut PP No. 30 Tahun 2021

Dimensi Kendaraan
Kelas .
No Jal Fungsi Jalan Lebar | Panjang | Tinggi | MST
alan
(mm) (mm) (mm) | (ton)
1 I Arteri, Kolektor | <2550 | < 18000 | <4200 10
2 Arteri, Kolektor,
II < 2550 | £12000 | <4200 8
Lokal
3 Arteri, Kolektor,
I1I <2200 | <9000 | <3500 8
Lokal

Sumber ! Peraturan Pemerintah Nomor 30 Tahun 2021
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3.3

3.4

Optimalisasi

Menurut Mohammad Nurul Huda (2018) Optimalisasi berasal dari
kata optimal artinya terbaik atau tertinggi. Mengoptimalkan berarti
menjadikan paling baik atau paling tinggi. Sedangkan optimalisasi adalah
proses mengoptimalkan sesuatu, dengan kata lain proses menjadikan
sesuatu menjadi paling baik atau paling tinggi. Jadi optimalisasi disini
mempunyai arti berusaha secara optimal untuk hasil yang terbaik untuk
mencapai dalam penerapan manajemen sarana dan prasarana lalu lintas
yang sesuai dengan harapan dan tujuan yang telah direncanakan. Optimal
erat kaitannya dengan kriteria untuk hasil yang diperoleh. Sebuah kondisi
lalu lintas dapat dikatakan optimal apabila memperoleh hasil yang
maksimal dengan kerugian yang minimal dan dapat menguntungkan

berbagai pihak.

Optimalisasi dalam penelitian ini yang dimaksud adalah
memaksimalkan kinerja lalu lintas agar menciptakan lalu lintas yang aman,

tertib, dan selamat di Kawasan pasar Banyu Urip Kota Surabaya.

Manajemen Rekayasa dan Lalu Lintas

Menurut Undang — Undang No. 22 Tahun 2009 , Lalu lintas
didefinisikan gerak kendaraan dan orang di ruang lalu lintas jalan. Ruang
lalu lintas jalan adalah prasarana yang diperuntukan bagi gerak pindah
kendaraan, orang, dan atau barang yang berupa jalan dan fasilitas
penumpang.

Menurut Undang-Undang No. 22 Tahun 2009 Tentang Lalu lintas dan
Angkutan Jalan mengartikan Manajemen dan Rekayasa Lalu Lintas sebagai
serangkaian usaha dan kegiatan yang meliputi perencanaan, pengadaan,
pemasangan, pengaturan, dan pemeliharaan fasilitas perlengkapan Jalan
dalam rangka mewujudkan, mendukung dan memelihara keamanan,
keselamatan, ketertiban, dan kelancaran Lalu Lintas. Tujuan dilakukannya

manajemen lalu lintas adalah:
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Mendapatkan tingkat efisiensi dari pergerakan lalu lintas secara
menyeluruh dengan tingkat aksesibilitas yang tinggi dengan
menyeimbangkan permintaan dengan sarana penunjang yang tersedia.
Meningkatkan tingkat keselamatan dari pengguna yang dapat diterima
oleh semua pihak dan memperbaiki tingkat keselamatan tersebut
sebaik mungkin.

Melindungi dan memperbaiki keadaan kondisi lingkungan dimana arus
lalu lintas tersebut berada.

Mempromosikan penggunaan energi secara efisien ataupun
penggunaan energi lain yang dampak negatifnya lebih kecil dari pada

energi yang ada.

Sasaran manajemen lalu lintas sesuai dengan tujuan diatas adalah :
Mengatur dan menyederhanakan arus lalu lintas dengan melakukan
manajemen terhadap tipe, kecepatan dan pemakai jalan yang berbeda
untuk meminimalkan gangguan untuk melancarkan arus lalu lintas.
Mengurangi tingkat kemacetan lalu lintas dengan menambah kapasitas
atau mengurangi volume lalu lintas pada suatu jalan. Melakukan
optimasi ruas jalan dengan menentukan fungsi dari jalan dan
terkontrolnya aktifitas-aktifitas yang tidak cocok dengan fungsi jalan
tersebut.

Berdasarkan Peraturan Menteri Nomor 96 tahun 2015, Manajemen

dan rekayasa lalu lintas dilaksanakan untuk mengoptimalkan penggunaan

jaringan jalan dan gerakan lalu lintas dalam rangka menjamin keamanan,

keselamatan, ketertiban, dan kelancaran lalu lintas dan angkutan jalan.

Manajemen dan rekayasa lalu lintas dapat dilakukan dengan :

1.

Penetapan prioritas angkutan massal melalui penyediaan lajur dan jalur
atau jalan khusus

Pemberian prioritas keselamatan dan kenyamanan pejalan kaki
Pemberian kemudahan bagi penyandang cacat

Pemisahan atau pemilahan pergerakan arus lalu lintas berdasarkan

peruntukan lahan,mobilitas, dan aksesibilitas
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3.5

5. Pemaduan berbagai moda angkutan
6. Pengendalian lalu lintas pada persimpangan
7. Pengendalian lalu lintas pada ruas jalan

8. Perlindungan terhadap lingkungan

Berdasarkan UU No. 22 Tahun 2009 Pasal 93 ayat (2), manajemen

dan rekayasa lalu lintas dilakukan dengan optimasi penggunaan jaringan
jalan dan gerakan lalu lintas melalui optimasi kapasitas jalan/persimpangan
dan pengendalian pergerakan lalu lintas di antaranya:
Penetapan prioritas angkutan massal
Pemberian prioritas keselamatan dan kenyamanan pejalan kaki
Pemberian kemudahan bagi penyandang cacat
Pemisah atau pemilah pergerakan arus lalu lintas
Pemanduan berbagai moda angkutan

Pengendalian lalu lintas pada persimpangan

N ou s W=

Perlindungan terhadap lingkungan

Terdapat tiga strategi manajemen lalu lintas secara umum yang
dapat dikombinasikan sebagai bagian dari rencana manajemen lalu lintas,
yaitu:

1. Manajemen Kapasitas, berkaitan dengan tindakan pengelolaan lalu
lintas untuk meningkatkan kapasitas prasarana jalan.

2. Manajemen Prioritas, adalah dengan memberikan prioritas bagi lalu
lintas tertentu yang diharapkan dapat meningkatkan efisiensi dari
keselamatan.

3. Manajemen Permintaan, berkaitan dengan tindakan pengelolaan lalu

lintas untuk pengaturan dan pengendalian arus lalu lintas.

Kinerja Lalu Lintas

Pengukuran kinerja lalu lintas diambil berdasarkan Manual Kapasitas
Jalan Indonesia (MKJI, 1997) dimana pengukuran kinerja lalu lintas yang
dilakukan terbagi atas pengukuran kinerja ruas jalan dan kinerja pada

persimpangan.

24



1. Kinerja Ruas Jalan
Dalam pengukuran kinerja ruas jalan terdapat beberapa indikator
yang mempengaruhi. Indikator kinerja ruas jalan yang dimaksud adalah
perbandingan volume per kapasitas (V/C ratio), kecepatan dan kepadatan
lalu lintas. Tiga karakteristik ini lalu dipakai untuk mencari tingkat
pelayanan (level of service).
a. V/C Ratio
V/C Ratio merupakan pembagian antara volume lalu lintas dengan
kapasitas. Persamaan dasar untuk menentukan V/C ratio adalah

sebagai berikut:

V/C ratio = V(l)(lume.lalu lintas IIL 1
apasitas ruas

Sumber : MKJI, 1997

1) Volume lalu lintas

Volume lalu lintas menunjukan jumlah kendaraan yang
melintasi suatu titik pengamatan dalam satu satuan waktu
tertentu.

2) Kapasitas Jalan

Kapasitas jalan didefinisikan sebagai arus maksimum yang
dapat dipertahankan per satuan jam pada kondisi tertentu.

Ada dua faktor yang mempengaruhi nilai kapasitas ruas jalan
yaitu faktor jalan dan faktor lalu lintas. Faktor jalan yang dimaksud
berupa lebar lajur, hambatan samping, jalur tambahan atau bahu
jalan, keadaan permukaan, alinyemen dan kelandaian jalan. Dan
faktor lalu lintas yang dimaksud adalah banyaknya pengaruh
berbagai tipe kendaraan terhadap seluruh kendaraan arus lalu
lintas pada suatu ruas jalan. Hal ini juga diperhitungkan terhadap
pengaruh satuan mobil penumpang (smp).

Persamaan dasar untuk menentukan kapasitas ruas adalah
sebagai berikut :

C=Co X FCy X FCsp X FCsr X FC¢s II1. 2

Sumber : MKJI, 1997
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Dimana :

C = Kapasitas (smp/jam)
Co = Kapasitas dasar (smp/jam)
FCw = Faktor penyesuaian lebar jalur lalu lintas

FCsp = Faktor penyesuaian pemisah arah

FCsf = Faktor penyesuaian hambatan samping

FCcs = Faktor penyesuaian ukuran kota

Kecepatan

Dalam buku Manual Kapasitas Jalan Indonesia (1997),

kecepatan didefinisikan dalam beberapa hal antara lain :

1)

Kecepatan perjalanan/kecepatan tempuh adalah kecepatan
kendaraan (biasanya km/jam atau m/s). Selain itu, kecepatan
tempuh didefinisikan sebagai kecepatan rata-rata arus lalu
lintas dihitung dari panjang jalan dibagi waktu tempuh rata-
rata kendaraan yang melalui ruas jalan.

Manual Kapasitas Jalan Indonesia (1997), menggunakan
kecepatan tempuh sebagai ukuran utama kinerja segmen
jalan, karena ini mudah dimengerti dan diukur serta
merupakan masukan yang penting bagi biaya pemakai jalan

dalam analisa ekonomi.

Persamaan yang digunakan untuk menentukan kecepatan
tempuh adalah sebagai berikut :

L
V=— II1.3
TT

Sumber : MKJI, 1997

Dengan :

V = Kecepatan ruang rata-rata kendaraan ringan (km/jam)
L = Panjang Segmen (km)

TT = Waktu tempuh segmen (jam)

Kecepatan ini dapat diperoleh dengan survei kecepatan

dengan metode Moving Car Observer (MCO) pada jalan dengan

sistem dua arah, sedangkan jalan dengan sistem satu arah
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digunakan metode survei Floating Car Observer (FCO). Jika suatu
jaringan jalan memiliki kecepatan rata-rata yang tinggi maka

dapat dibilang kinerja jaringan jalan tersebut baik.

Kepadatan
Kepadatan merupakan hasil perhitungan antara volume lalu
lintas (smp/jam) dengan kecepatan serta mengukur besarnya total

waktu perjalanan. Rumus kepadatan sebagai berikut :

D=2 II1. 4
Sumber : MKJI 1997

Dengan :

D : Kerapatan (smp/km)

Q : Volume Lalu Lintas (smp/jam)

V : Kecepatan (km/jam)

. Tingkat Pelayanan

Menurut Khisty & Lall (2003) Tingkat pelayanan (Leve/ Of
Service, LOS) adalah suatu ukuran kualitatif yang menjelaskan
kondisi-kondisi operasional di dalam suatu aliran lalu lintas dan
persepsi dari pengemudi dan/atau penumpang terhadap kondisi-
kondisi tertentu. Faktor-faktor seperti kecepatan dan waktu
tempuh, kebebasan bermanuver, perhentian lalu lintas, dan
kemudahan serta kenyamanan adalah kondisi-kondisi yang
mempengaruhi LOS.

Enam tingkat pelayanan disimbolkan mulai dari huruf A
sampai F, dimana LoS A menunjukkan kondisi terbaik, dan Los F
menunjukkan kondisi terburuk.(Bera Sam Aldes et al., 2017)

Parameter yang digunakan untuk menentukan tingkat
pelayanan jalan dalam penelitian ini didasarkan pada v/c ratio,
kecepatan dan kepadatan. Kriteria penentuan tingkat pelayanan
jalan dapat dilihat pada Tabel III.2 berikut ini :
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Tabel III. 2 Kriteria Tingkat Pelayanan Jalan

No P:;:\?:::n Karakteristik-Karakteristik
1. Arus Bebas dengan volume lalu lintas
rendah
1 A 2. Kecepatan Perjalanan Rata-Rata > 80
km/jam
3. Kepadatan lalu lintas rendah
1. Arus Stabil dengan volume lalu lintas
sedang
2 B 2. Kecepatan Perjalanan Rata-Rata Turun
s/d = 70 km/jam
3. Kepadatan lalu lintas rendah
1. Arus Stabil dengan volume lalu lintas
lebih tinggi
3 C 2. Kecepatan Perjalanan Rata-Rata Turun

s/d = 60 km/jam

3. Kepadatan lalu lintas sedang

1. Arus Mendekati Tidak Stabil dengan
volume lalu lintas tinggi

4 D 2. Kecepatan Perjalanan Rata-Rata Turun
s/d = 50 km/jam

3. Kepadatan lalu lintas sedang

1. Arus Tidak Stabil dengan volume lalu
lintas mendekati kapasitas

2. Kecepatan Perjalanan Rata-Rata Sekitar

5 E 30 km/jam untuk jalan antar kota dan
10 km/jam untuk jalan perkotaan

3. Kepadatan lalu lintas tinggi karena
hambatan internal

1. Arus Tertahan dan terjadi antrian

2. Kecepatan Perjalanan Rata-Rata < 30

6 F km/jam

3. Kepadatan lalu lintas sangat tinggi dan
volume rendah

Sumber : Peraturan Menteri Perhubungan No 96 Tahun 2015

2. Kinerja Simpang

Menurut Kementerian Perhubungan Direktorat Jenderal Perhubungan
Darat (1996), persimpangan adalah simpul pada jaringan jalan dimana
jalan-jalan bertemu dan lintasan kendaraan berpotongan.

Analisis yang akan dilakukan di persimpangan meliputi jenis

pengendalian yang diterapkan dan pengukuran kinerja persimpangan.
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a. Simpang Bersinyal

1)

2)

Kapasitas

Kapasitas pendekat simpang bersinyal dapat dinyatakan
sebagai berikut :

C=Sxg/c III. 5
Sumber : MKJI, 1997

Dimana :

C = Kapasitas (smp/jam)

S = Arus Jenuh, yaitu arus berangkat rata-rata dari antrian
dalam pendekat selama sinyal hijau (smp/jam hijau = smp
per-jam hijau)

g = Waktu hijau (det)

¢ = Waktu siklus, yaitu selang waktu untuk urutan perubahan
sinyal yang lengkap (yaitu antara dua awal hijau yang
berurutan pada fase yang sama)

Arus Jenuh

Arus jenuh (S) dapat dinyatakan sebagai hasil perkalian dari
arus jenuh dasar (Sp) yaitu arus jenuh pada keadaan standar,
dengan faktor penyesuaian (F) untuk penyimpangan dari
kondisi sebenarnya, dari suatu kumpulan kondisi-kondisi (ideal)
yang telah ditetapkan sebelumnya. Persamaannya sebagai
berikut :

S=SoXFXFsXFq X F, X Fje X II1. 6
Sumber : MKJI, 1997

Dimana :

So = Arus jenuh dasar (smp/jam)

Fcs = faktor koreksi ukuran kota

Fsf = faktor penyesuaian hambatan samping
Fg = faktor penyesuaian kelandaian

Fp = faktor penyesuaian parkir

Flt = faktor koreksi prosentase belok kiri

Frt = faktor koreksi prosentase belok kanan
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3)

4)

5)

6)

Waktu Siklus

Waktu siklus merupakan selang waktu untuk urutan perubahan
sinyal yang lengkap (yaitu antara dua awal hijau yang
berurutan pada fase yang sama). Persamaannya sebagai
berikut :

C=(1,5xLTI+5)/(1 - YFRqit) II1. 7
Sumber : MKJI, 1997

Dimana:

o = Waktu siklus sinyal (detik)

LTI = Jumlah waktu hilang per siklus (detik)

FR = Arus dibagi dengan arus jenuh (Q/S)

FReit =Nilai FR tertinggi dari semua pendekat yang

berangkat pada suatu fase sinyal.

E(FRst) = Rasio arus simpang = jumlah FR. dari semua
fase pada siklus tersebut.

Waktu Hijau

Persamaannya sebagai berikut :

g=(c-LTI)XFRqit,/ L(FRerit) III. 8
Sumber : MKJI, 1997

Dimana :

g = Tampilan waktu hijau pada fase i (detik)

Derajat Kejenuhan (Degree of Saturation)

Derajat kejenuhan diperoleh sebagai :
DS=Q/C=(Qxc)/(Sxg) II1.9
Sumber : MKJI, 1997

Dimana :

DS = Derajat Kejenuhan

Q = Arus lalu lintas (smp/jam)

C = Kapasitas (smp/jam)

Panjang Antrian

Jumlah rata-rata antrian smp pada awal sinyal hijau (NQ)

dihitung sebagai jumlah smp yang tersisa dari fase hijau
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7)

sebelumnya (NQ1) ditambah jumlah smp yang datang selama
fase merah (NQ2).

NQ=NQ1+NQ2 II1. 10

Sumber : MKJI, 1997

Dengan

NQ1 = 0,25 x C [(DS ~1) +\/(DS —1)2 +%S‘°'5) III. 11

Sumber : MKJI, 1997

Jika, DS > 0,5; selain dari itu NQ1 =0

NQ2=cC X 1R _Q III. 12

1-GRXxDS 3600

Sumber : MKJI, 1997

Dimana :

NQ1 = jumlah smp vyang tertinggal dari fase hijau
sebelumnya.

NQ2 = jumlah smp yang datang selama fase merah.

DS = derajat kejenuhan

GR = rasio hijau
= waktu siklus (det)

C = kapasitas (smp/jam) =arus jenuh kali rasio hijau
(SxGR)

Q = arus lalu-lintas pada pendekat tersebut (smp/det)

Kemudian mencari panjang antrian (Queue Length) :
20

QL=NQmaxX — III. 13
We

Sumber : MKJI, 1997
kemudian mencari NS yaitu angka henti seluruh simpang :

NS=0,9x% -2 x 3600 III. 14
Qxc

Sumber : MKJL, 1997

Tundaan

Tundaan pada suatu simpang dapat terjadi karena dua hal

yaitu tundaan lalu lintas (Delay of Traffic) karena interaksi lalu-
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lintas dengan gerakan lainnya pada suatu simpang dan
tundaan geometri (Delay of Geometric) karena perlambatan
dan percepatan saat membelok pada suatu simpang dan/atau
terhenti karena lampu merah.

Tundaan rata-rata untuk suatu pendekat j dihitung sebagai :
D;=DT;+DG; II1. 15
Sumber : MKJI, 1997

Dimana :

D; = Tundaan rata-rata untuk pendekat j (det/smp)

DT; = Tundaan lalu-lintas rata-rata untuk pendekat j (det/smp)

DG; = Tundaan geometri rata-rata untuk pendekat j (det/smp)

Tundaan lalu-lintas rata-rata pada suatu pendekat j dapat
ditentukan dari rumus berikut (didasarkan pada Akcelik 1988):

_ . 05x(1-GR)* | NQ1x3600
DT=cX (1-GRxDS) + C II1. 16

Sumber : MKJI, 1997
Dimana :
DTj = Tundaan lalu-lintas rata-rata pada pendekat j (det/smp)
GR = Rasio hijau (g/c)
DS = Derajat kejenuhan
C = Kapasitas (smp/jam)
NQl =Jumlah smp vyang tertinggal dari fase hijau
sebelumnya
. Simpang Tidak Bersinyal
Menurut Manual Kapasitas Jalan Indonesia (1997)
komponen kinerja persimpangan tidak bersinyal terdiri dari
kapasitas simpang, derajat kejenuhan, tundaan, dan peluang
antrian.
1) Kapasitas Simpang
Kapasitas simpang tak bersinyal dihitung dengan rumus:
C=CoxFwxFmx Fcs x Frsu x Flt x Frt x Fmi  III. 17
Sumber : MKJI, 1997
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2)

3)

Dengan :

C = Kapasitas

Co = Nilai Kapasitas Dasar

Fw = Faktor Koreksi Lebar Masuk

Fm = Faktor Koreksi Median Jalan Utama

Fcs = Faktor Koreksi Ukuran Kota

Frsu =Faktor Koreksi Tipe Lingkungan dan Hambatan Samping
Flt = Faktor Koreksi Prosentase Belok Kiri

Frt = Faktor Koreksi Prosentase Belok Kanan

Fmi = Rasio Arus Jalan Minor

Derajat Kejenuhan (Degree of Saturation)
Menurut Manual Kapasitas Jalan Indonesia (1997), derajat
kejenuhan adalah rasio arus lalu lintas masuk terhadap
kapasitas pada ruas jalan tertentu. Derajat kejenuhan simpang
tak bersinyal dapat dihitung dengan rumus:

Q

DS=E II1. 18
Sumber : MKJI, 1997

Dimana :

DS = Derajat kejenuhan

Q = Arus total sesungguhnya (smp/jam)

C = Kapasitas sesungguhnya (smp/jam)

Tundaan Lalu Lintas

Tundaan rata-rata (detik/smp) adalah tundaan rata-rata untuk
seluruh kendaraan yang masuk simpang, ditentukan dari
hubungan empiris antara tundaan (Delay) dan derajat
kejenuhan (Degree of Saturation).

Tundaan rata-rata untuk suatu pendekat j dihitung sebagai :
D;=DT;+DG; II1. 19
Sumber : MKJI, 1997

Dimana:

D; =Tundaan rata-rata untuk pendekat j (det/smp)
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DT; =Tundaan lalu-lintas rata-rata untuk pendekat j
(det/smp)

DG; =Tundaan geometri rata-rata untuk pendekat j (det/smp)

4) Peluang Antrian (Queue Probability %)
Batas-batas peluang antrian QP % ditentukan dari hubungan
QP % dan derajat kejenuhan serta ditentukan dengan grafik.
Batas atas :
Qpa=(47,71xDS) — (24,68xDS?) + (56,47xDS?) III. 20
Sumber : MKJI, 1997

Batas bawah :
Qpa=(9,02xDS) — (20,66xDS?) + (10,49xDS?) III. 21
Sumber : MKJI, 1997

5) Tingkat Pelayanan Simpang
Tingkat pelayanan simpang mempertimbangkan faktor
tundaan dan kapasitas persimpangan. Terkait dengan tingkat

pelayanan pada persimpangan dapat dilihat pada Tabel III. 3.

Tabel III. 3 Kriteria Tingkat Pelayanan Simpang

No Tingkat Tundaan (det/smp)
Pelayanan

1 A <5

2 B 51-15

3 C 15.1-25

4 D 25.1-40

5 E 40.1 - 60

6 F >60

Sumber : Peraturan Menteri Perhubungan No 96 Tahun 2015
3.6 Pejalan Kaki

Pejalan kaki adalah setiap orang yang berjalan di ruang lalu lintas
jalan dan merupakan salah satu dari unsur pengguna jalan. Fasilitas

pejalan kaki dapat dipasang dengan kriteria sebagai berikut :
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1. Fasilitas pejalan kaki harus dipasang pada lokasi-lokasi dimana
pemasangan fasilitas tersebut memberikan manfaat yang maksimal,
baik dari segi keamanan, kenyamanan, ataupun kelancaran pejalan kaki
bagi pemakainya.

2. Tingkat kepadatan pejalan kaki ataupun jumlah konflik dengan
kendaraan dan jumlah kecelakaan harus digunakan sebagai faktor
dasar dalam pemilihan fasilitas pejalan kaki yang memadai.

3. Pada lokasi-lokasi/kawasan yang terdapat sarana dan prasarana umum.

4. Fasilitas pejalan kaki dapat ditempatkan di sepanjang jalan atau pada
suatu kawasan yang akan mengakibatkan pertumbuhan pejalan kaki
dan biasanya diikuti oleh peningkatan arus lalu lintas serta memenuhi

syarat atau ketentuan pemenuhan untuk pembuatan fasilitas tersebut.
Tempat-tempat tersebut antara lain:

a Daerah-daerah pusat industri
b.  Pusat perbelanjaan
C.  Pusat perkantoran
d. Sekolah
e. Terminal bus
f. Perumahan
g. Pusat hiburan
h. Tempat ibadah
Fasilitas pejalan kaki yang formal terdiri dari beberapa jenis diantaranya :
1. Jalur pejalan kaki terdiri dari :
a. Trotoar
b. Jembatan penyeberangan
C. Zebra cross
d. Pelican crossing
e. Terowongan

2. Perlengkapan jalur pejalan kaki terdiri dari :

a. Halte
b. Rambu
c. Marka
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d. Lampu lalu lintas
e. Bangunan pelengkap

f. Fasilitas untuk kaum disabilitas

Menurut Ahmad Munawar (2004), ada dua pergerakan yang
dilakukan pejalan kaki, meliputi pergerakan menyusuri sepanjang kiri kanan
jalan dan pergerakan memotong jalan pada ruas jalan (menyeberang
jalan).

1. Pergerakan Menyusuri
a. Kriteria penyediaan lebar trotoar berdasarkan lokasi
Kriteria penyediaan lebar trotoar berdasarkan lokasi menurut
Peraturan Menteri Pekerjaan Umum No. 3 Tahun 2014 dapat
dilihat pada Tabel III.4.

Tabel II1. 4 Lebar Trotoar Minimum

Lebar Lebar Yang
No Lokasi Minimum Dianjurkan
(m) (m)
1 | Perumahan 1,6 2,75
2 | Perkantoran 2 3
3 | Industri 2
4 | Sekolah 2 3
5 | Terminal/Stop Bis/TPKPU 2 3
6 | Perbelanjaan/pertokoan/Hiburan 2 4
7 | Jembatan, terowongan 1 1

Sumber : Peraturan Menteri Pekerjaan Umum No. 3 Tahun 2014

b. Kriteria Penyediaan Trotoar Menurut Banyaknya Pejalan Kaki
Kriteria Penyediaan Trotoar Menurut Banyaknya Pejalan Kaki

dengan menggunakan rumus:
P
Wd = 35 +N II1. 22

Sumber: Munawar, 2004
Dimana:
Wd = Lebar Trotoar Yang Dibutuhkan (meter)
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p
N

= Arus Pejalan Kaki (orang/menit)

= Nilai Konstanta

Adapun nilai konstanta (N) tergantung pada aktivitas daerah
sekitarnya, terkait dengan besarnya nilai konstanta tersebut
dapat dilihat pada Tabel III.5.

Tabel III. 5 Nilai Konstanta

No | N(m) Jenis Jalan

1 1.5 Pejalan Kaki > 33 orang per menit

2 1.0 Pejalan Kaki 16 — 33 orang per menit
3 0.5 Pejalan Kaki < 16 orang per menit

Sumber : Kementerian Pekerjaan Umum Dan Perumahan, 2018

2. Pergerakan Memotong Jalan pada Ruas Jalan (Menyeberang Jalan)

Untuk penyediaan fasilitas penyeberangan jalan vyaitu dengan

menggunakan metode pendekatan:

P X V2

Sumber: Munawar, 2004

Dimana:

II1. 23

P = Jumlah Pejalan Kaki yang Menyeberang (orang/jam)

V = Volume Lalu Lintas (kendaraan/jam)

Rekomendasi jenis penyeberangan sesuai dengan metode di atas
dapat dilihat pada Tabel III.6.

Tabel II1. 6 Rekomendasi Pemilihan Jenis Pelayanan

PV P ' Rekomendasi Awal

>10® | 50- 1100 300 - 500 Zebra Cross
>2x10% | 50 - 1100 400 - 750 Zebra Crass Dengan

Pelindung

>10® | 50 - 1100 > 500 Pelikan

> 10° > 1100 > 500 Pelikan
>2x10% | 50 - 1100 > 700 Pelikan Dengan Pelindung
>2x10% | > 1100 > 400 Pelikan Dengan Pelindung

Sumber: Munawar, 2004
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3.7 Parkir

Parkir merupakan salah satu bagian dari sistem transportasi dan juga
merupakan suatu kebutuhan. Oleh karena itu perlu suatu penataan parkir
yang baik, agar area parkir dapat digunakan secara efisien dan tidak
menimbulkan masalah bagi kegiatan yang lain. Menurut Undang — undang
nomor 22 tahun 2009 tentang Lalu Lintas dan Angkutan Jalan dijelaskan
bahwa parkir adalah keadaan kendaraan berhenti atau tidak bergerak
untuk beberapa saat dan ditinggalkan pengemudinya.

Pada dasarnya, penyediaan fasilitas parkir untuk umum dapat
diselenggarakan di ruang milik jalan sesuai dengan izin yang diberikan.
Ketentuan lebih lanjut mengenai pengguna jasa fasilitas parkir umum
diatur pada Peraturan Pemerintah Nomor 79 tahun 2013 tentang Jaringan
Lalu Lintas dan Angkutan Jalan. Pada pasal 105 ayat (1) Peraturan
Pemerintah Nomor 79 Tahun 2013 menyatakan bahwa fasilitas parkir di
dalam ruang milik jalan hanya diselenggarakan di tempat tertentu pada
jalan kabupaten, jalan desa atau jalan kota yang harus dinyatakan dengan
rambu lalu lintas atau marka jalan.

Sebelum melakukan penataan parkir, perlu adanya analisis terhadap
permasalahan parkir untuk kemudian ditentukan pemecahannya. Berikut

merupakan aspek teknis dalam manajemen parkir.

1.  Kapasitas Statis
Kapasitas statis adalah jumlah ruang yang disediakan atau tersedia

untuk parkir.

KS = i III1. 24
Sumber: Munawar, 2004

Keterangan :

KS = Kapasitas statis atau jumlah ruang parkir yang ada

L = Panjang jalan efektif yang dipergunakan untuk parkir

X = Panjang dan lebar ruang parkir yang dipergunakan
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Kapasitas Dinamis
Kapasitas dinamis adalah kapasitas yang diukur berdasarkan daya
tampung untuk satuan waktu, jadi tidak hanya didasarkan pada daya

tampung luasan parkir namun juga perputaran dan durasi parkir.

KSxP
D

KD = II1. 25

Sumber: Munawar, 2004

Keterangan :
KD = kapasitas parkir dalam kendaraan/jam survei
KS = jumlah ruang parkir yang ada
P = lamanya survei
D = rata — rata durasi (jam)

Volume parkir

Merupakan total jumlah kendaraan yang telah menggunakan ruang
parkir pada suatu lokasi pada suatu lokasi parkir dalam satu satuan
waktu tertentu (hari).

Kebutuhan parkir

_Y XD
T

III1. 26

Sumber: Munawar, 2004

Dimana :

Z = Ruang Parkir Yang Dibutuhkan

Y = Jumlah Kendaraan Parkir Dalam Satu Waktu

D = Rata-Rata Durasi (Jam)

T = Lama Survai (Jam)

Durasi parkir

Menurut Munawar, A. (2004), menyatakan bahwa durasi parkir
adalah rentang waktu sebuah kendaraan parkir di suatu tempat
(dalam satuan menit atau jam). Nilai durasi parkir diperoleh dengan
persamaan:

Durasi=Extime—Entime II1. 27

Sumber: Munawar, 2004
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Dimana :

Extime = Waktu Saat Kendaraan Keluar Dari Lokasi Parkir
Entime = Waktu Saat Kendaraan Masuk Ke Lokasi Parkir
Rata — rata durasi parkir

Untuk rata — rata durasi parkir dapat dihitung sebagai berikut :

n -
i=ndl

n

D= III1. 28

Sumber: Munawar, 2004

Dimana :

D = rata — rata durasi parkir kendaraan

di = durasi kendaraan ke —i (i dari kendaraan ke — i sampai ke — n)
Akumulasi parkir

Menurut Munawar, Ahmad Munawar (2004), menyatakan bahwa
akumulasi parkir adalah jumlah kendaraan yang diparkir di suatu
tempat pada waktu tertentu, dan dapat dibagi sesuai dengan
kategori jenis maksud perjalanan. Perhitungan akumulasi parkir

dapat menggunakan persamaan:

Akumulasi=Ei—Ex II1. 29
Sumber: Munawar, 2004
Bila sebelum pengamatan sudah terdapat kendaraan yang parkir,

maka persamaan di atas menjadi :

Akumulasi=Ei—-Ex+ X III. 30
Sumber: Munawar, 2004

Dimana :

Ei = Entry (Kendaraan yang Masuk Lokasi)

Ex = Exit (Kendaraan yang Keluar Lokasi)

X =jumlah kendaraan yang telah parkir sebelum pengamatan

Pergantian parkir ( 7urnOver)
Menurut Munawar, A. (2004), menyatakan bahwa Pergantian Parkir

(turnover parking) adalah tingkat penggunaan ruang parkir dan
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diperoleh dengan membagi volume parkir dengan jumlah ruang-
ruang parkir untuk satu periode tertentu. Besarnya turnover parkir

dapat diperoleh dengan persamaan:

) Volume Parkir
Tingkat Turnover= - - II1. 31
Ruang Parkir Tersedia

Sumber: Munawar, 2004

9.  Indeks parkir
Menurut Munawar, A. (2004), menyatakan bahwa indeks parkir
adalah ukuran untuk menyatakan penggunaan panjang jalan dan
dinyatakan dalam persentase ruang yang ditempati oleh kendaraan

parkir. Besarnya indeks parkir diperoleh dengan persamaan:

. Akumulasi Parkir x100%
Indeks Parkir = - - II1. 32
Ruang Parkir Tersedia

Sumber: Munawar, 2004

3.8 Aplikasi Program Komputer (Software)

VISSIM merupakan salah satu dari aplikasi transportasi yang dapat
menampilkan simulasi mikroskopis berdasarkan waktu dan perilaku yang
dikembangkan untuk model lalu lintas perkotaan. Program ini dapat
digunakan untuk menganalisa operasi lalu lintas di bawah batasan
konfigurasi garis jalan, komposisi lalu lintas, sinyal lalu lintas, dan lain-lain.
Sehingga aplikasi ini dapat membantu untuk mensimulasikan berbagai
alternatif rekayasa transportasi dan tingkat perencanaan yang paling
efektif. Tidak hanya berkaitan terhadap jaringan jalan, tetapi juga simpang,
angkutan umum, serta pedestrian.

Kebutuhan data untuk mebangun suatu model menggunakan VISSIM
yaitu:

1. Data geometrik

2. Traffic Data

3. Karakteristik kendaraan

Secara sederhana, pembuatan model menggunakan VISSIM dibagi menjadi
5 tahap:
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1. Identifikasi ruang lingkup wilayah yang akan dimodelkan

2. Pengumpulan data

3. Network coding

4.  Error checking

5. Kalibrasi dan validasi model

Validasi model dengan Chi-Square

Chi Kuadrat (X?) suatu sampel adalah teknik statistik yang digunakan untuk
menguji hipotesis dua data yang dihasilkan oleh model dan dari hasil
observasi. Hasil dari model selanjutnya dibandingkan dengan data volume
lalu lintas hasil survei. Untuk menilai baik atau tidaknya model jaringan
yang telah dibuat perlu dilakukan validasi dengan uji statistik. Uji statistik
yang digunakan untuk menguiji apakah hasil pemodelan yang dihasilkan
dapat diterima atau tidak adalah Uji Chi-kuadrat ruas jalan di wilayah studi.
Berikut adalah langkah-langkah validasi model dengan hasil survei lalu
lintas:

Menentukan hipotesis nol dan hipotesis alternatifnya yaitu:

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

H; : hasil survei (Oi) # hasil model (Ei)

Tingkat signifikan yang dipakai adalah 95% atau a = 0.05
Derajat kebebasan = Jumlah data — 1

H, diterima jika X? hasil hitungan < X? hasil tabel

H, dterima jika X? hasil hitungan > X* hasil tabel

Menghitung Chi-kuadrat tiap link berdasarkan volume hasil survei dan
volume hasil model, dengan rumus :

X? = (Fo-Fh)? / Fh III. 33
Sumber : Tamin, 2008

Keterangan :
X? = Chi Kuadrat
Fo = Frekuensi hasil observasi

Fh = Frekuensi hasil model
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3.9 Analytical Hierarchy Process

Analytical Hierarchy Process (AHP) merupakan suatu metode
pengambilan keputusan yang pertama kali dikembangkan oleh Prof.
Thomas Lorie Saaty yang merupakan ahli matematika dari Wharton School

of Business.

Menurut Syukron (2014) Analytical Hirarchy Process (AHP) adalah
sebuah hirarki fungsional dalam pengambilan keputusan dengan input
utamanya adalah persepsi manusia. Dalam melakukan analisis
menggunakan metode AHP, terdapat beberapa prinsip yang harus
diperhatikan. Menurut Syukron (2014) ada tiga prinsip pokok AHP, yaitu :

1. Prinsip Penyusunan Hirarki
Untuk memperoleh pengetahuan yang rinci, pikiran kita menyusun realitas
yang kompleks ke dalam bagian yang menjadi elemen pokoknya, dan
kemudian bagian kendala dan bagian-bagiannya lagi dan seterusnya secara
hirarki.
2. Prinsip Menentukan Prioritas
Prioritas ini ditentukan berdasarkan pandangan para pakar atau pihak-
pihak terkait yang berkompeten terhadap pengambilan keputusan. Baik
secara langsung maupun tidak langsung.
3. Prinsip konsistensi logis
Dalam mempergunakan prinsip ini, AHP memasukkan baik aspek kualitatif
maupun kuantitatif untuk mengekspresikan penilaian dan preferensi secara
ringkas dan padat sedangkan aspek kualitatif untuk mendefinisikan
persoalan dan hirarkinya.

Dalam pengambilan keputusan dengan metode AHP, prosedur atau

langkah — langkah dalam metode AHP menurut kursini (2007), adalah :

1) Mengidentifikasi masalah dan menentukan solusi yang diinginkan, lalu
menyusun hirarki dari permasalahan yang dihadapi.

2) Menentukan prioritas elemen
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a. Langkah pertama dalam menentukan prioritas elemen adalah
membuat perbandingan pasangan, yaitu membandingkan elemen
berpasangan sesuai kriteria yang diberikan.

b. Matriks perbandingan berpasangan diisi menggunakan bilangan
untuk mempresentasikan kepentingan relatif dari suatu elemen
terhadap elemen yang lainnya.

3) Sintesis

Pertimbangan — pertimbangan terhadap perbandingan berpasangan

disintesis untuk memperoleh keseluruhan prioritas. Hal-hal yang dilakukan

dalam langkah ini adalah :

a.
b.

Menjumlahkan nilai-nilai dari setiap kolom pada matriks.

Membagi setiap nilai dari kolom dengan total kolom yang
bersangkutan untuk memperoleh normalisasi matriks.
Menjumlahkan nilai-nilai dari setiap baris dan membaginya

dengan jumlah elemen untuk mendapatkan nilai rata-rata.

4) Mengukur Konsistensi

Hal-hal yang dilakukan dalam langkah ini adalah sebagai berikut :

a.

Kalikan setiap nilai pada kolom pertama dengan prioritas relative
elemen pertama, nilai pada kolom keduadengan prioritas relative
elemen kedua dan seterusnya.

Jumlahkan setiap baris

Hasil dari penjumahan baris dibagi dengan elemen prioritas
relative yang bersangkutan.

Jumlahkan hsil bagi di atas dengan banyaknya elemen yang ada,

hasilnya disebut A maks.

5) Hitung Consistency Index (CI)

Perhitungan Consistency Index (CI) dengan rumus:
CI = (Amax—n)/n III1. 34

Keterangan:

n = banyaknya elemen.

6) Hitung Rasio Konsistensi/Consistency Ratio (CR)

Perhitungan Rasio Konsistensi/Consistency Ratio (CR) dengan rumus :
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CR= CI/RI II1. 35
Keterangan:
CR = Consistency Ratio
CI = Consistency Index
RI = Index Random Consistency.
7) Memeriksa konsistensi hirarki
Jika nilai konsistensi hirarki lebih dari 10%, maka penilaian data harus
diperbaiki. Namun jika Rasio Konsistensi (CI/CR) kurang atau sama

dengan 0,1, maka hasil diperhitungkan bisa dinyatakan benar.

3.10 Analisis Data
Analisis data menurut Sugiyono (2018) adalah proses mencari dan
menyusun secara sistematis data yang diperoleh dari hasil wawancara,
catatan lapangan dan dokumentasi, dengan cara mengorganisasikan data
ke dalam kategori, menjabarkan ke dalam unit-unit, melakukan sintesa,
menyusun ke dalam pola, memilih mana yang penting dan yang akan
dipelajari, dan membuat kesimpulan sehingga mudah dipahami oleh diri

sendiri maupun orang lain.

Sesuai dengan permasalahan dan tujuan penelitian, Pendekatan yang
digunakan dalam penelitian ini adalah deskriptif kuantitatif. Metode
pengumpulan data dalam penelitian yang dilakukan yaitu dengan
mengumpulkan data sekunder dari berbagai instansi terkait, jurnal maupun
sumber lain yang dapat menjadi pedoman dalam memecahkan
permasalahan di lokasi studi dan data primer yaitu data yang diperoleh dari
pengamatan langsung dilapangan. Data sekunder yang diperlukan meliputi
Data Peta Tata Guna Lahan Kota Surabaya, Data Peta Jaringan Jalan Kota
Surabaya, Data Peta Administrasi Kota Surabaya Tahun 2021, Data Ruas
Jalan Kota Surabaya , Data Kota Surabaya Dalam Angka 2021. Untuk data
primer yang dibutuhkan adalah Data inventarisasi Ruas Jalan dan Simpang,
Data volume lalu lintas, Data kecepatan dan waktu tempuh, Data pejalan

kaki dan Data parkir.
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Penelitian pada lokasi Kawasan Pasar Banyu Urip Kota Surabaya ini

belum pernah dilakukan. Tetapi penelitian sejenis sudah pernah

dilaksanakan pada lokasi berbeda dan terdapat beberapa perbedaan

dengan penelitian sebelumnya, di antaranya adalah :

1.

Wiwit Adisatria, Universitas Brawijaya (2015) Manajemen Lalu Lintas
pada Kawasan Pasar Tanjung Kabupaten Jember. Skripsi ini
menganalisis permasalahan ruas dan simpang serta meramalkan
kinerja jaringan jalan 5 tahun mendatang. Pada skripsi ini tidak
membahas permasalahan parkir dan pejalan kaki.

Puspa Amalia Sagita, Sekolah Tinggi Transportasi Darat (2017)
Manajemen dan Rekayasa Lalu Lintas pada Kawasan Srengat
Kabupaten Blitar. Pada skripsi ini menganalisis terhadap
permasalahan saat ini mengenai kondisi lalu lintas dan pejalan kaki
serta memberikan gambaran terhadap kondisi sekarang dan 5 tahun
mendatang. Ruang lingkup penelitian lebih luas berupa kawasan
dengan berbagai jenis pusat kegiatan.

Cardova, Politeknik Transportasi Darat Indonesia — STTD (2020)
Manajemen dan Rekayasa Lalu Lintas pada Kawasan Pasar Bambu
Kuning Kota Bandar Lampung. Pada skripsi ini menganalisis
permasalahan saat ini mengenai kondisi lalu lintas dan parkir serta
memberikan gambaran terhadap kondisi 5 tahun mendatang, serta
memberikan pemecahan masalah berupa manajemen rekayasa lalu
lintas dan di modelkan menggunakan aplikasi VISSIM Ruang lingkup
penelitian lebih luas berupa kawasan Central Bussines District Kota

Bandar Lampung.
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BAB IV
METODOLOGI PENELITIAN

4.1 Alur Pikir Penelitian

Untuk mempermudah dalam pemahaman proses-proses yang
dilakukan dalam pengerjaan penelitian ini, maka perlu dibuat suatu alur
pikir penelitian. Alur pikir penelitian merupakan tahapan kegiatan yang
dilakukan saat melakukan analisis dari tahap awal hingga akhir penelitian,
sehingga didapatkan usulan untuk memecahkan suatu masalah. Pada
penelitian ini, penulis melakukan kajian terhadap kinerja lalu lintas di
Kawasan Pasar Banyu Urip Kota Surabaya. Berikut ini merupakan alur pikir

penelitian yang dilakukan :

Adanya kemacetan lalu lintas dan hambatan samping yang tinggi
akibat aktivitas bongkar muat barang di badan jalan, parkir di
badan jalan dan lapak pedagang kaki lima. Kinerja ruas jalan
terburuk ditunjukkan oleh nilai V/C ratio 0,89, dan kecepatan rata
— rata kendaraan 18,67 km/jam serta tingkat pelayanan jalan E.

Belum tersedianya tempat bagi Tidak adanya lahan parkir yang Tidak tersedianya fasilitas
pedagang untuk melakukan memadai yang  menyebabkan untuk pejalan kaki
aktivitas bongkar muat barang kendaraan umum dan kendaraan

pribadi parkir di bahu jalan

I

Turunnya kinerja lalu lintas pada kawasan

Pasar Banyu Urip

l v l

Manajemen Manzjemen Manajemen Prioritas
Permintaan Kapasitas

[ l |

[ Menyusun rekomendasi skenario yang digunakan ]

untuk peningkatan kinerja lalu lintas

[ Skenario 1 ] [ Skenario 2 ] [ Skenario 3 ]

| ]

[ Skenario Terbaik ]

Gambar 1IV. 1 Alur Pikir Penelitian
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4.2 Desain Penelitian

Desain penelitian berisi kerangka kerja penelitian berupa bagan
beserta penjelasannya. Untuk mempermudah proses penelitian
selanjutnya, maka diperlukan sebuah tahapan penelitian. Adapun tahapan
yang dilakukan sebagai berikut :
1. Identifikasi Masalah

Tahap ini merupakan tahapan persiapan yang dilakukan dimana
peneliti melihat permasalahan apa yang dapat dilakukan analisis dan
seperti apa prosesnya. Tahap ini merupakan gambaran umum proses
penelitian. Permasalahan yang ada diidentifikasi dan selanjutnya
dirumuskan permasalahan yang ada.
Permasalahan yang diidentifikasi dalam penelitian ini antara lain :

1. Kinerja jaringan jalan kawasan Pasar Banyu Urip

2. Kondisi parkir di kawasan Pasar Banyu Urip

3. Kondisi pejalan kaki di kawasan Pasar Banyu Urip
2. Pengumpulan Data

Tahap kedua yaitu melakukan pengumpulan data-data yang akan
digunakan. Tahapan ini bertujuan untuk mengumpulkan data yang dapat
mendukung proses analisis dalam penelitian. Data yang dikumpulkan
berupa data primer dan data sekunder. Data primer adalah data yang
didapatkan melalui survei atau observasi ke lapangan. Data sekunder

adalah data yang didapatkan dari instansi terkait data yang dibutuhkan.

3. Analisis Data

Tahap ini adalah tahapan analisis data. Data-data yang telah
dikumpulkan kemudian dilakukan analisis untuk mengetahui kondisi kinerja
lalu lintas saat ini dari wilayah studi. Parameter yang digunakan dalam
menentukan kinerja ruas jalan adalah V/C ratio, kecepatan, dan kepadatan
sedangkan untuk simpang adalah nilai degree of saturation, tundaan, dan
antrian. Hasil analisis data tersebut kemudian akan menjadi dasar dalam
menentukan pemecahan masalah melalui beberapa skenario.

Setelah kinerja saat ini didapat, maka dilakukan modelling dengan

menggunakan aplikasi VISSIM. Model yang dibuat kemudian divalidasi
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menggunakan uji  Chi-Square (rumus III1.28) untuk ditentukan
kesesuaiannya dalam memodelkan keadaan sebenarnya. Jika model yang
dibuat valid, maka proses penelitian dapat dilanjutkan ke penyusunan
alternatif pemecahan masalah, namun jika tidak valid harus dilakukan
pengolahan data kembali sampai model yang terbentuk valid. Model
dikatakan valid jika model tersebut bisa mewakili keadaan sebenarnya.
4. Alternatif Pemecah Masalah
Penyusunan alternatif pemecahan masalah dilakukan untuk
menentukan solusi yang tepat dalam mengatasi permasalahan yang timbul
pada wilayah studi. Dalam hal ini menggunakan beberapa skenario usulan
untuk kemudian dipilih yang terbaik dalam memecahkan masalah. Skenario
tersebut berupa penataan parkir on street menjadi off street, larangan
kendaraan melakukan bongkar muat barang di badan jalan, pengaturan
jam operasi bongkar muat barang, larangan pedagang berjualan di badan
jalan serta upaya pemecahan arus lalu lintas kendaraan kearah kawasan
Pasar Banyu Urip. Skenario — skenario tersebut kemudian dianalisis sampai
diperoleh perhitungan yang optimal dalam meningkatkan kinerja lalu lintas
kawasan Pasar Banyu Urip Kota Surabaya.
5. Rekomendasi Pilihan Terbaik
Rekomendasi pilihan terbaik ini diperoleh dari membandingkan
kinerja jaringan jalan dari masing — masing skenario. Skenario dengan
kinerja jaringan jalan terbaik akan dipilih sebagai rekomendasi
pemecahan masalah terbaik dalam meningkatkan kinerja jaringan jalan
kawasan Pasar Banyu Urip Kota Surabaya.
6. Kesimpulan dan Saran
Tahap ini merupakan tahapan terakhir yang berupa kesimpulan dan
saran. Setelah dilakukan rekomendasi pilihan terbaik maka dibuat
kesimpulan yang merupakan hasil dari penelitian ini. Setelah dibuat
kesimpulan, dapat ditambahkan usulan-usulan yang menjadi rekomendasi
pemecahan masalah.
Dari seluruh uraian di atas, maka dapat disusun bagan alir penelitian

seperti gambar IV.2 berikut.
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Identifikasi Masalah

v

Rumusan Masalah

'

Pengumpulan Data
I

v v
Data Primer Data Sekunder

1. Data inventarisasi Ruas Jalan dan 1. Data Peta Tata Guna Lahan Kota Surabaya

Simpang, 2. Data Peta Jaringan Jalan Kota Surabaya
2. Data volume lalu lintas, 3. Data Peta Administrasi Kota Surabaya
3. Data kecepatan dan waktu tempuh, Tahun 2021
4, Data pejalan kaki 4. Data Ruas Jalan Kota Surabaya
5. Data parkir 5. Data Kota Surabaya Dalam Angka 2021

'

Pengolahan Data

'

Tidak Pemodelan dengan Aplikasi VISSIM

v

'

Kinerja Lalu Lintas
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.

Penyusunan Alternatif Pemecahan Masalah

A

Skenario 1 Skenario 2 Skenario 3
| I
\

Metode AHP

Tidak

v

Ya

Kinerja lalu
lintas terbaik

'

Rekomendasi Pilihan Terbaik

'

Kesimpulan

Gambar IV. 2 Bagan Alir Penelitian

4.3 Sumber Data
Data yang dibutuhkan pada penelitian yang dilakukan meliputi data
primer dan data sekunder.
1. Data Primer
Data primer diperoleh dari survei atau pengamatan secara langsung di
lapangan.
2. Data Sekunder
Data sekunder diperoleh dari instansi dan lembaga yang terkait,
diantaranya:
a. Dinas Perhubungan Kota Surabaya
b. Dinas Pekerjaan Umum Bina Marga dan Pematusan Kota
Surabaya
c. Badan Pusat Statistik Kota Surabaya
d. Laporan Umum Tim Praktek Kerja Lapangan Kota Surabaya
Tahun 2021.
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4.4 Teknik Pengumpulan Data
Data-data yang akan digunakan dalam penelitian ini adalah data
primer dan sekunder. Teknik pengumpulan data untuk penelitian skripsi
sebagai berikut:
4.4.1 Pengumpulan Data Sekunder
Data sekunder diperoleh dari instansi dan lembaga yang terkait.
Instansi atau lembaga yang terkait diantaranya BPS, Dinas Perhubungan
dan Dinas Pekerjaan Umum (PU) Kota Surabaya. Data yang diperoleh
antara lain:
a. Data Peta Tata Guna Lahan Kota Surabaya
b. Data Peta Jaringan Jalan Kota Surabaya
c. Data Peta Administrasi Kota Surabaya Tahun 2021
d. Data Ruas Jalan Kota Surabaya
e. Data Kota Surabaya Dalam Angka 2021
4.4.2 Pengumpulan Data Primer
Pengumpulan data primer didapatkan dengan cara melakukan
survei langsung di lapangan, meliputi :
1. Survei inventarisasi ruas jalan dan simpang
Data inventarisasi jalan dan simpang menunjukan kondisi jalan dan
simpang saat ini. Data inventarisasi diperoleh langsung dari lapangan
meliputi panjang jalan, lebar jalan, hambatan samping rambu lalu
lintas, marka jalan, kondisi persimpangan dan aksesibilitas, fasilitas
pelengkap jalan dan sistem arah serta tipe parkir. Hasil survei ini
dapat dipakai sebagai dasar untuk menentukan kapasitas jalan
maupun simpang. Kemudian dapat digunakan untuk menganalisis
kinerja jaringan jalan. Dari survei ini diperoleh data inventarisasi ruas
dan simpang.
2. Survei gerakan membelok terklasifikasi (survei pencacahan lalu
lintas terklasifikasi di persimpangan)
Survei ini dilakukan dengan melakukan pengamatan dan pencacahan
langsung pada setiap kaki simpang dalam periode waktu tertentu.

Pencacahan dilakukan untuk arus yang belok maupun lurus dengan
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didasarkan pada masing — masing jenis kendaraan yang ada. Dari
survei ini diperoleh data volume lalu lintas pada simpang.

3. Survei pencacahan volume lalu lintas terklasifikasi

Survei volume lalu lintas terklasifikasi dimaksudkan untuk mengetahui
tingkat kepadatan lalu lintas pada ruas jalan berdasarkan volume lalu
lintas terklasifikasi, arah arus lalu lintas, jenis kendaraan dalam satuan
waktu tertentu yang dilakukan dengan pengamatan dan pencacahan
langsung di lapangan. Tujuan pelaksanaan survei ini adalah untuk
mengetahui periode jam sibuk pada masing masing titik survei. Dari
survei ini diperoleh data volume lalu lintas pada ruas jalan

4. Survei kecepatan

Survei ini dilakukan bertujuan untuk mengetahui kecepatan dan
hambatan di ruas jalan serta penyebab kemacetannya. Metode yang
digunakan untuk pelaksanaan survei adalah survei spot speed, dimana
peneliti menghitung waktu perjalanan kendaraan di beberapa ruas
jalan pada kawasan Pasar Banyu Urip.

5. Survei Pejalan Kaki

Survei ini dilakukan untuk mengetahui besarnya arus pejalan kaki
yang bergerak, baik pergerakan menyusuri kanan-kiri jalan maupun
pergerakan menyeberang jalan. Hasil survei ini nantinya akan
digunakan dalam menentukan kebutuhan fasilitas pejalan kaki di
kawasan Pasar Banyu Urip.

6. Survei Parkir

Survei parkir dilakukan untuk mengetahui jumlah kebutuhan ruang
parkir pada lokasi studi. Survei parkir terdiri atas survei inventarisasi
parkir dan survei permintaan parkir. Survei inventarisasi parkir
dilakukan mengamati dan mencatat kondisi prasarana parkir di daerah
studi seperti kapasitas parkir, panjang lokasi parkir, lebar lokasi parkir,
serta keberadaan rambu dan marka parkir. Sedangkan survei
permintaan parkir dilakukan dengan menghitung jumlah parkir
sebenarnya baik parkir off street maupun parkir on street untuk

kemudian dijadikan dasar penentuan kebutuhan ruang parkir.
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4.5 Teknik Analisis Data

4.5.1

4.5.2

Metode analisis yang digunakan dalam penelitian ini adalah sebagai
berikut:

Kinerja Ruas Jalan

Kinerja ruas jalan menggunakan parameter V/C ratio, kecepatan,
dan kepadatan. Untuk menentukan V/C ratio sebelumnya harus dihitung
terlebih dahulu kapasitas ruas jalannya. Untuk menghitung kapasitas ruas
jalan dibutuhkan data dari hasil survei inventarisasi jalan meliputi lebar
jalan, lebar bahu, tipe jalan, tata guna lahan sekitar, dan pembagian
arus. Data — data tersebut kemudian dihitung berdasarkan rumus III.2
untuk ditentukan kapasitasnya. Setelah kapasitas ruas diketahui, tahap
berikutnya adalah menentukan volume ruas jalan yang diperoleh dari
jumlah arus tertinggi dalam smp/jam yang dilakukan selama survei traffic
counting. Kemudian dengan menggunakan rumus III.1 yaitu membagi
antara volume ruas jalan dan kapasitasnya akan dihasilkan V/C ratio.
Parameter berikutnya adalah kecepatan yang diperoleh dengan membagi
panjang segmen jalan dan waktu yang dibutuhkan kendaraan untuk
menempuh jarak tersebut sesuai rumus III.3. Untuk nilai kepadatan,
dapat diperoleh dengan membagi volume ruas jalan dengan panjang
segmen jalan sesuai rumus III.4.
Kinerja Simpang

Kinerja simpang menggunakan parameter derajat kejenuhan
(Degree of Saturation), tundaan, dan antrian. Untuk menentukan nilai
parameter tersebut sebelumnya harus ditentukan jenis pengendalian
simpangnya. Untuk menentukan nilai derajat kejenuhan simpang terlebih
dahulu ditentukan kapasitas simpangnya. Data yang dibutuhkan untuk
menghitung kapasitas simpang bersinyal adalah nilai arus jenuh, waktu
hijau, dan waktu siklus Data — data tersebut kemudian dihitung
berdasarkan rumus IIL.5 untuk ditentukan kapasitasnya.

Setelah kapasitas simpang diketahui, tahap berikutnya adalah

menentukan volume simpang yang diperoleh dari survei classified turning
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4.5.3

4.5.4

movement counting. Kemudian dengan menggunakan rumus III.9 maka
dapat diketahui nilai derajat kejenuhannya.

Parameter berikutnya adalah tundaan simpang yang terdiri atas
tundaan lalu lintas dan tundaan geometri. Jumlah kedua nilai tundaan
tersebut akan menghasilkan tundaan rata — rata pendekat simpang.
Untuk parameter antrian dihitung dari panjangnya kendaraan yang
mengantri pada simpang bersinyal.

Analisis Parkir

Analisis parkir dilakukan dengan penghitungan kebutuhan ruang
parkir (rumus II1.26), durasi parkir (rumus III.27), kapasitas parkir
(rumus III.24 dan rumus III.25), akumulasi parkir (rumus III.29 dan
rumus III.30), pergantian parkir (rumus III.31) dan indeks parkir (rumus
II1.32). Setelah mendapatkan perhitungan tersebut maka akan dilakukan
relokasi dari parkir pada badan jalan (on street) ke parkir diluar badan
jalan (off street) dengan memberikan analisis rekomendasi kebutuhan
ruang parkir.

Analisis Pejalan Kaki

Analisis pejalan kaki merupakan kelanjutan dari survei pejalan kaki.
Proses analisis pejalan kaki adalah sebagai berikut:

a. Analisis Pergerakan Menyusuri Jalan

Pergerakan menyusuri jalan di analisis dengan cara hasil survei
pergerakan menyusuri setiap 15 menit diubah menjadi 1 jam. Kemudian
ditentukan lebar trotoar yang dibutuhkan menggunakan rumus III.22.
Dengan demikian akan didapatkan hasil analisis berupa lebar trotoar yang
sesuai dengan kebutuhan pejalan kaki.

b. Analisis Pergerakan Menyebrang Jalan

Untuk pergerakan menyebrang jalan maka analisis yang dilakukan
adalah dengan mengalikan jumlah pergerakan menyebrangan jalan total
(P) dan volume arus lalu lintas ruas jalan (V) yang dikuadratkan. Nilai dari
PV? ini kemudian dijadikan dasar untuk melakukan pemilihan fasilitas

penyeberangan sesuai dengan standar.
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4.5.5

Analisis Analytical Hierarchy Process (AHP)

Menurut Herjanto (2009). Setiap analisis yang menggunakan AHP
harus mendefinisikan permasalahan yang terjadi kemudian memasukkan
sebanyak mungkin rincian yang relevan, lalu menyusun model secara
hirarki yang terdiri atas beberapa tingkat rincian, yaitu fokus masalah,
kriteria, dan alternatif.

Hirarki tertinggi ialah fokus masalah. Hirarki ini hanya terdiri atas
satu elemen vyaitu sasaran/tujuan menyeluruh. Fokus masalah
merupakan masalah utama yang perlu dicari solusi.

Tingkat kedua ialah kriteria. Kriteria merupakan aspek penting
yang perlu dipertimbangkan dalam mengambil keputusan atas fokus
masalah.

Tingkat terendah ialah alternatif. Alternatif merupakan berbagai
tindakan akhir, atau rencana-rencana alternatif. Alternatif merupakan

pilihan keputusan dari penyelesaian masalah yang dihadapi.

Berikut struktur hirarki keputusan dapat dilihat pada Gambar 1V.3 :

TUJUAN SKENARIO
TERBAIK
KRITERIA V/C RATIO KECEPATAN KEPADATAN
ALTERNATIF SKENARIO 1 SKENARIO 2 SKENARIO 2

Gambar IV. 3 Struktur Hirarki Keputusan

Pengambilan keputusan pada tahap akhir AHP terdapat dua hal
yang penting untuk diperhatikan yakni Nilai Consistency Ratio (CR) dan
Consistency Index (CI). Perhitungan Nilai CR dan Consistency Index (CI)
dapat dilihat pada rumus II1.34 dan III.35.
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4.6 Lokasi dan Jadwal Penelitian
4.6.1 Lokasi Penelitian
Penelitian dilakukan di Kota Surabaya dengan wilayah yang dikaji yaitu Kawasan Pasar Banyu Urip Kota Surabaya
4.6.2 Jadwal Penelitian
Berikut ini merupakan tabel jadwal penelitian :
Tabel IV. 1 Jadwal Penelitian

Waktu Penelitian
No e Tahun 2021 Tahun 2022

Okt Nov Des Jan Feb Mar Apr Mei Jun Jul
112]3]4]1]2|3]4]1]2]3]4|1]2[3]4]1]2]3]4]1]2|3]4] 1| 2|3 4| 1] 2] 3] 4] 1] 2] 3] 4] 1] 2| 3] 4

N

Tahap Persiapan Penelitian

a. Pengumpulan Data Sekunder
b. Pemilihan Judul Skripsi

c. Pengumpulan Data Primer

d. Penyusunan Proposal Skripsi
e. Seminar Proposal

Tahap Pelaksaan Penelitian

a. Analisis Data

b. Pemodelan Vissim

C. Pelaksanaan Bimbingan Dosen
d. Penyusunan Laporan Progress
d. Seminar Progress

Tahap Penyusunan Skripsi

3 |a. Penyusunan Skripsi Akhir

b. Seminar Akhir
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BAB V
ANALISIS DAN PEMECAHAN MASALAH

5.1 Kondisi Kinerja Ruas Jalan, Simpang, Parkir dan Pejalan Kaki

Di Kawasan Pasar Banyu Urip Saat Ini

Pasar Banyu Urip merupakan salah satu pasar tradisional terbesar di
Kota Surabaya yang terletak di kecamatan sawahan. Waktu operasi Pasar
Banyu Urip dimulai dari jam 06.00 — 09.00 WIB dan jam 15.00 — 18.00
WIB. Pasar Banyu Urip merupakan pasar untuk pejualan sayur, buah, ikan,
dan lain — lain. Pasar Banyu Urip berada pada satu lokasi utama yaitu
diantara ruas Jalan Banyu Urip.

Adapun Jenis kendaraan yang melintas pada kawasan Pasar Banyu
Urip meliputi kendaraan pribadi, angkutan umum, dan kendaraan barang
yakni pick up. Berdasarkan analisis yang telah dilakukan, besarnya proporsi
jenis kendaraan yang ada di Kawasan Pasar Banyu Urip Kota Surabaya
adalah sebagai berikut :

Proporsi Kendaraan

Sepeda

%

Truck, 8% 2

Pick Up, 15% Sepeda Motor,

Mobil , 35%

M Sepeda Motor Bl Mobil B Pick Up & Truck B Sepeda

Gambar V. 1 Proporsi Jenis Kendaraan Pada Kawasan Pasar Banyu Urip
Jadi, pada gambar diatas menunjukkan proporsi kendaraan yang ada

di Kawasan Pasar Banyu Urip didominasi oleh sepeda motor sebesar 40%.
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5.1.1 Kinerja Ruas Jalan

Banyu Urip akan dihitung kapasitas ruas jalan, volume lalu lintas, V/C

Dalam melakukan pengukuran kinerja ruas jalan Kawasan Pasar

Ratio, kecepatan ruas jalan dan kepadatan ruas jalan.

a. Kapasitas Ruas Jalan
Kawasan Pasar Banyu Urip meliputi 2 ruas jalan kolektor dan 6
ruas jalan lokal yang terbagi menjadi 9 segmen. Daftar ruas jalan
yang berada di Kawasan Pasar Banyu Urip Kota Surabaya dapat dilihat
pada Tabel V.1 berikut :
Tabel V. 1 Inventarisasi Ruas Jalan Kawasan Pasar Banyu Urip
Panjang . .| Jumlah Lebar Lebar Lebar
Tipe Fungsi Jalur . Bahu
No Nama Jalan Segmen Arus . Lajur .
(M) Jalan Jalan (Arah) Efektif (M) Efektif
(M) (M)
g | Jalan Banyu 1640 | 4/2D | Kolektor | 2 7 35 | 05
Urip 1
o | Jalan Banyu 655 4/2D | Kolektor | 2 7 3 0,5
Urip 2
3 | Jalan 585 4/2D | Kolektor | 2 7 35 | 05
Simokalangan
4 |JdlanPetemon [ heh 1 opuD | Lokal 2 7 35 | 04
Baru
5 | Jalan Simo 840 | 2/2UD | Lokal 2 6 3 0,4
Gang
6 | Jalan Girilaya 2558 2/2 UD Lokal 2 6 3 0,4
7 | Jalan 450 | 2/2UD | Lokal 2 6 3 0,2
Simomulyo
g |Jalan Simo 650 | 2/2UD | Lokal 2 7 35 | 02
Kwagean
Jalan Simo
9 700 2/2 UD Lokal 2 6 3 0,2
Katrungan

Tabel diatas menunjukkan bahwa ruas jalan dengan lebar
efektif terbesar adalah 7 meter. Ruas — ruas tersebut memiliki
karakteristik prasarana meliputi lebar jalan, lebar bahu, jumlah arus,
dan hambatan samping yang diperoleh dari survei inventarisasi

jalan. Lebar jalur efektif terbesar pada kawasan Pasar Banyu Urip
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yakni 7 meter dengan tipe hambatan samping sangat tinggi karena

terdapat aktivitas pasar di badan jalan serta parkir di badan jalan.

Pada tabel diatas juga menunjukkan bahwa ruas jalan di
kawasan Pasar Banyu Urip memiliki bahu jalan yang kecil dan
kegiatan bongkar muat barang dilakukan di pinggir jalan sehingga

menyebabkan pengurangan jalur efektif jalan.

Contoh perhitungan kapasitas pada Jalan Banyu Urip 1 dapat
dilihat pada perhitungan berikut :

C= Cy X FCy X FCsp X FCsr X FCcs
C=6600x1x1x0,84x1
C= 5544 smp/jam

Berikut ini merupakan data kapasitas ruas jalan di Kawasan
Pasar Banyu Urip secara keseluruhan yang dapat dilihat pada tabel
V.2:

Tabel V. 2 Kapasitas Ruas Jalan Kawasan Pasar Banyu Urip

No Nama Jalan Kapasitas Total Ruas
(smp/jam)
1 Jalan Banyu Urip 1 5544
2 Jalan Banyu Urip 2 5586
3 Jalan Simokalangan 5808
4 Jalan Petemon Baru 2581
5 Jalan Simo Gang 2069
6 Jalan Girilaya 2069
7 Jalan Simomulyo 1842
8 Jalan Simo Kwagean 2378
9 Jalan Simo Katrungan 1842

b. Volume Lalu Lintas

Volume lalu lintas pada ruas jalan Kawasan Pasar Banyu Urip

Kota Surabaya didapatkan dari hasil survei pencacahan volume lalu
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lintas terklasifikasi dan dihasilkan volume lalu lintas pada jam tersibuk.
Volume lalu lintas pada peak hour pada Kawasan Pasar Banyu Urip
dapat dilihat pada Tabel V.3 bekut :

Tabel V. 3 Volume Lalu Lintas Kawasan Pasar Banyu Urip

Volume
N I Arah
No ama Jalan ra Kend/jam smp/jam
3869 2.470,40
1 Jalan Banyu Urip 1 Masuk
Keluar 3987 2.362,80
3878 2.293,40
2 Jalan Banyu Urip 2 Masuk
Keluar 3565 2.240,80
_ Masuk 3426 2.428,40
3 Jalan Simokalangan
Keluar 3215 2.137,60
1059 598,80
4 | Jalan Petemon Baru Masuk
Keluar 1220 788,00
949 638,20
5 Jalan Simo Gang Masuk
Keluar 870 606,20
N Masuk 1395 846,60
6 Jalan Girilaya
Keluar 1347 800,20
_ Masuk 819 499,60
> | Jalan Simomulyo
Keluar 832 507,60
_ Masuk 1316 747,20
8 Jalan Simo Kwagean
Keluar 963 663,00
830 481,95
9 Jalan Simo Katrungan Masuk
Keluar 976 598,32

Jadi, dari tabel V.3 tersebut dapat diketahui bahwa ruas jalan
yang memiliki volume lalu lintas terbesar adalah Jalan Banyu Urip 1

arah masuk sebesar 2.470,40 smp/jam. Sedangkan untuk volume lalu
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lintas terendahnya yakni pada Jalan Simo Katrungan arah masuk

sebesar 481,95 smp/jam.

V/C Ratio

Perhitungan V//C Ratio didapatkan dari hasil perhitungan volume
ruas jalan yang dibagi dengan kapasitas jalan. Dari hasil perhitungan
V/C Ratio dapat diketahui tingkat pelayanan ruas jalan. Contoh
perhitungan V/C Ratio pada Jalan Banyu Urip 1 arah masuk dapat
dilihat pada perhitungan berikut :

Volume lalu lintas

V/C ratio = ,
Kapasitas ruas
. 2470,40
V/C Ratio =
5544

V/C Ratio = 0,89

Berikut ini merupakan data V/C Ratio ruas jalan di Kawasan
Pasar Banyu Urip secara keseluruhan yang dapat dilihat pada tabel
V.4

Tabel V. 4 |//C Ratio Kawasan Pasar Banyu Urip

No Nama Jalan Arah V/C Ratio
0,89
1 |Jalan Banyu Urip 1 Masuk
0,85
Keluar /
0,86
> | Jalan Banyu Urip 2 Masuk
0,84
Keluar '
0,84
3 | Jalan Simokalangan Masuk
0,74
Keluar ’
Jalan Petemon Masuk 0,46
4 | Baru
Keluar 0,61
0,62
5 | Jalan Simo Gang Masuk
0,59
Keluar '
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No Nama Jalan Arah V/C Ratio
0,82
6 Jalan Girilaya Masuk
0,77
Keluar !
. Masuk 0,54
2 | Jalan Simomulyo
0,55
Keluar !
Jalan Simo Masuk 0,63
8 | Kwagean
Keluar 0,56
Jalan Simo Masuk 0,52
9 | Katrungan
Keluar 0,65

Jadi, dari tabel V.4 diatas dapat diketahui bahwa ruas jalan yang

memiliki V/C Ratio tertinggi berada pada ruas jalan Banyu Urip arah

masuk dengan |/C Ratio sebesar 0,89. Sedangkan ruas jalan yang

memiliki 1//C Ratio terendah berada pada ruas Jalan Petemon Baru

arah masuk dengan V/C Ratio sebesar 0,46.

. Kecepatan Ruas Jalan

Data kecepatan ruas jalan didapat dari survei kecepatan diruas

jalan dengan Movement Car Occupation. Kecepatan ruas jalan pada

Kawasan Pasar Banyu Urip Kota Surabaya dapat dilihat pada Tabel

V.5.

Tabel V. 5 Kecepatan Ruas Jalan Kawasan Pasar Banyu Urip

No Nama Jalan Arah Kecepatan
(km/jam)
18,67
1 | Jalan Banyu Urip 1 Masuk
Keluar 19,77
. Masuk 21,20
2 | Jalan Banyu Urip 2
Keluar 22,39

63



No Nama Jalan Arah Kecepatan
(km/jam)
. Masuk 22151
3 | Jalan Simokalangan
Keluar 25,52
Jalan Petemon Masuk 32,23
4 Baru 29 55
Keluar /
29,20
Masuk '
5 | Jalan Simo Gang asu
Keluar 30,03
23,19
Masuk /
6 | Jalan Girilaya asu
Keluar 25,05
: Masuk 31107
7 | Jalan Simomulyo
Keluar 31,04
8 Jalan Simo Masuk 29,05
Kwagean
Keluar 30,54
9 Jalan Simo Masuk 31,58
Katrungan
Keluar 28,37

Jadi, berdasarkan tabel V.5 terlihat bahwa ruas jalan yang memiliki
kecepatan rata-rata tertinggi yaitu ruas Jalan Petemon Baru arah masuk
sebesar 32,23 km/jam. Sedangkan ruas jalan yang memiliki kecepatan
rata-rata terendah yaitu ruas Jalan Banyu Urip 1 arah masuk sebesar
18,67 km/jam.

e. Kepadatan Ruas Jalan
Kepadatan ruas jalan dapat dihitung dengan cara volume lalu
lintas hasil survei pencacahan lalu lintas yang sudah dikonversikan
dalam satuan mobil penumpang dibagi dengan kecepatan. Contoh
perhitungan kepadatan ruas jalan pada Jalan Banyu Urip 1 dapat

dilihat pada perhitungan berikut :
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Kepadatan =

Kepadatan =

Kepadatan = 132,31 smp/km

Volume

Kecepatan

2470,40
18,67

Berikut ini merupakan data kepadatan ruas jalan di Kawasan

Pasar Banyu Urip secara keseluruhan yang dapat dilihat pada tabel

V.6.
Tabel V. 6 Kepadatan Ruas Jalan Kawasan Pasar Banyu Urip
No Nama Jalan Arah 'E;F]’qap‘;'ak?)”
132,31
1 |Jalan Banyu Urip 1 Masuk
Keluar 119,52
108,16
> | Jalan Banyu Urip 2 Masuk
Keluar 100,09
Jalan Masuk 107,86
3 | Simokalangan
Keluar 83,78
Jalan Petemon Masuk 18,59
4 | Baru
Keluar 26,67
21,85
5 |Jalan Simo Gang Masuk
Keluar 20,18
36,52
6 | Jalan Girilaya Masuk
Keluar 31,94
: Masuk 16,09
7 | Jalan Simomulyo
Keluar 16,37
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No Nama Jalan Arah Kepadatan
(smp/km)
Jalan Simo Masuk 25,71
8 | Kwagean el 1
Jalan Simo Masuk 15,26
9 | Katrungan el 71,08

Jadi, berdasarkan tabel V.6 dapat diketahui bahwa ruas jalan
terpadat adalah Jalan Banyu Urip arah masuk dengan nilai kepadatan
sebesar 132,30 smp/km. Sedangkan ruas jalan dengan kepadatan
terendah adalah Jalan Simo Katrungan arah masuk dengan nilai

kepadatan sebesar 15,26 smp/km.

Tingkat Pelayanan

Tingkat pelayanan ruas jalan diukur dengan cara melihat kinerja
ruas jalan. Dalam menentukan tingkat pelayanan ruas jalan
didasarkan kepada Peraturan Menteri Perhubungan Nomor 96 Tahun
2015 bahwa Los A menunjukkan kondisi terbaik dan Los F
menunjukkan kondisi terburuk. Sehingga tingkat pelayanan ruas jalan
Kawasan Pasar Banyu Urip Kota Surabaya dari hasil analisis dapat
dilihat pada Tabel V.7 berikut:

Tabel V. 7 Tingkat Pelayanan Ruas Jalan Kawasan Pasar Banyu Urip

v/c Kecepatan
No Nama Jalan Arah Ratio (km/jam) LOS
0,89 18,67 E
Jalan Banyu Masuk
1 | Urip1
Keluar 0,85 19,77 E
Masuk 0,86 21,20 E
Jalan Banyu
2 | Urip 2
Keluar 0,84 22,39 D
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v/C Kecepatan
No Nama Jalan Arah Ratio (km/jam) LOS
Masuk 0,84 22,51 D
Jalan
3 | Simokalangan
Keluar 0,74 25,52 C
Masuk 0,46 32,23 C
Jalan Petemon
4 | Baru
Keluar 0,61 29,55 C
0,62 29,20 C
Jalan Simo Masuk
5 | Gang
Keluar 0,59 30,03 C
Masuk 0,82 23,19 D
6 Jalan Girilaya
Keluar 0,77 25,05 D
0,54 31,07 C
Jalan Masuk
7 | Simomulyo
Keluar 0,55 31,04 C
0,63 29,05 C
Jalan Simo Masuk
8 | Kwagean
Keluar 0,56 30,54 C
0,52 31,58 C
Jalan Simo Masuk
9 | Katrungan
Keluar 0,65 28,37 C

Jadi, berdasarkan tabel V.7 diatas diketahui bahwa tingkat
pelayanan ruas jalan pada Kawasan Pasar Banyu Urip yang terburuk
(E) adalah ruas Jalan Banyu Urip 1 dengan V/C Ratio total 0,89 dan
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kecepatan rata — rata dua arah 19,22 km/jam akibat dari hambatan

samping yang tinggi.

5.1.2 Kinerja Simpang

Untuk mengetahui kinerja simpang pada wilayah studi maka perlu

diketahui karakteristik simpang tersebut. Karakteristik simpang tersebut

dapat diketahui pada tabel V.8 berikut :

Tabel V. 8 Karakteristik Simpang di Kawasan Pasar Banyu Urip

Lebar
No Nama Tipe Kaki Nama Kaki Pendekat | Hambatan
Simpang | Pengendali | Simpangg Simpang Masuk Samping
(m)
Utara JI. Banyu Urip 2 3 H
Simpang Si
1 | Pasar Impang Barat | JI. Simokalangan 3,5 H
. Bersinyal
Banyu urip
Timur JI. Simokalangan 3,5 H
Barat JI. Banyu Urip 1 3,5 VH
2 | Simpang Simpang Timur | JI. Banyu Urip 1 3,5 VH
Pasar Bersinyal
Kembang Selatan | JI. Girilaya 3 H
Barat JI. Banyu Urip 1 3,5 H
. Simpang
3 | Simpang 3 | "oy Timur | JI. Banyu Urip 1 3,5 H
Sukesi :
Bersinyal
Selatan | JI. Simo Gang 3 H
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Lebar

No Nama Tipe Kaki Nama Kaki Pendekat | Hambatan
Simpang | Pengendali | Simpangg Simpang Masuk Samping
(m)
Barat JI. Banyu Urip 1 3,5 VH
Simpang 3 | Simpang
4 Maju Tidak Timur JI. Banyu Urip 1 3,5 H
Swalayan | Bersinyal
Utara . Simo 3 H
Katrungan
Barat JI. Banyu Urip 1 3,5 H
Simpang 3 | Simpang
5 Warkop Tidak Timur JI. Banyu Urip 1 3,5 VH
Klasik Bersinyal
Selatan | JI. Simo Kwagean 3,5 H
Barat JI. Banyu Urip 1 3,5 VH
Simpang 3 | Simpang
6 Jaya Tidak Timur JI. Banyu Urip 1 3,5 VH
Service Bersinyal
Utara JI. Simo Mulyo 3 H

Jadi, dari karakteristik simpang diatas terdapat dua simpang

bersinyal. Sehingga untuk mengetahui kinerja simpang bersinyal tersebut

maka perlu diketahui beberapa parameter yang terdiri dari kapasitas

simpang, volume simpang, derajat kejenuhan (Degree of Saturation).

Maka kinerja simpang bersinyal dan simpang tidak bersinyal pada

Kawasan Pasar Banyu Urip dapat dilihat pada tabel V.9 dan V.10.
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Tabel V. 9 Kinerja Simpang Bersinyal Kawasan Pasar Banyu Urip

Antrian
Tund
No Nama Simpang DS u_n aan
(detik/ smp)
(m)
1 Sw_npang Pasar Banyu 0,57 39,66 47,2
Urip
p | Simpang Pasar 069 | 37,15 48,19
kembang
Tabel V. 10 Kinerja Simpang Tidak Bersinyal Kawasan Pasar
Banyu Urip
. Antrian Tundaan
No Nama Simpang DS (m) (detik/ smp)
1 | Simpang 3 Sukesi 0,60 27 18
5 Simpang 3 Maju 0,49 17 10
Swalayan
3 Slmpang 3 Warkop 0,55 >3 15
Klasik
4 | Simpang 3 Jaya Service 0,50 19 12

Jadi, dari tabel diatas, dapat diketahui bahwa kinerja simpang di
Kawasan Pasar Banyu Urip Kota Surabaya memiliki nilai yang berbeda —
beda. Hal ini dipengaruhi oleh indikator — indikator seperti lebar pendekat
masuk, proporsi arah, maupun kondisi hambatan samping. Simpang yang
memiliki nilai derajat kejenuhan terbesar yakni pada simpang Pasar
Kembang dengan nilai derajat kejenuhan sebesar 0,69 dengan tundaan
sebesar 48,19 detik/smp.

Berikut ini merupakan fluktuasi volume dari setiap kaki simpang

bersinyal yang dapat dilihat pada gambar V.2 dan V.3 :
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Gambar V. 3 Fluktuasi Volume Simpang Pasar Kembang

Dari fluktuasi volume simpang didapatkan proporsi arus kendaraan
pada tiap kaki simpang dan proporsi kendaraan arah belok kanan, belok

kiri dan lurus. yang dapat dilihat pada gambar V.4 dan V.5
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Gambar V. 4 Diagram Arus Simpang Pasar Banyu Urip
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Gambar V. 5 Diagram Arus Simpang Pasar Kembang

Pada diagaram diatas menjelaskan tentang jumlah proporsi

kendaraan tiap kaki simpang dan proporsi kendaraan arah belok kanan,
belok kiri dan lurus. Untuk Simpang Pasar Banyu Urip memiliki proporsi
kendaraan yang terbesar berada di Jalan Simokalangan arah barat (kiri)

sebesar 1.193 kendaraan. Sedangkan, Simpang Pasar Kembang memiliki

proporsi kendaraan yang terbesar berada di Jalan Banyu Urip 1 arah

timur (kanan) sebesar 1.643 kendaraan.

Berikut adalah layout simpang pada Kawasan Pasar Banyu Urip Kota

Surabaya :
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Gambar V. 6 Layout Simpang Pasar Banyu Urip
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Gambar V. 7 Layout Simpang Pasar Kembang
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Gambar V. 8 Layout Simpang 3 Sukesi
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Gambar V. 9 Layout Simpang 3 Maju Swalaya
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Gambar V. 10 Layout Simpang 3 Warkop Klasik
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Gambar V. 11 Layout Simpang 3 Jaya Service
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5.1.3 Pemodelan Transportasi

Pemodelan transportasi adalah proses penyebaran matriks asal
tujuan pada suatu jaringan jalan. Dalam penelitian ini pemodelan jaringan
jalan menggunakan bantuan Software VISSIM untuk mensimulasikan
jaringan jalan. Model yang dibuat sebisa mungkin mewakili keadaan
sebenarnya sehingga dapat digunakan untuk melakukan analisis lebih
lanjut. Langkah — langkah dalam pemodelan tersebut adalah sebagai

berikut :

1) Pembuatan Zona Kawasan Pasar Banyu Urip
Sebelum melakukan identifikasi dan analisis perjalanan pada Kawasan
Pasar Banyu Urip Kota Surabaya, dilakukan pembuatan zona-zona lalu
lintas dengan maksud agar mempermudah dalam mengidentifikasi
perjalanan yang masuk maupun keluar dari zona kawasan Pasar
Banyu Urip. Selain itu juga mempermudah untuk mendapatkan
potensi dari setiap zona dalam membangkitkan perjalanan (tarikan
dan bangkitan perjalanan). Dari hasil analisis pembuatan zona
Kawasan Pasar Banyu Urip Kota Surabaya dibagi menjadi 6 zona.
Berikut adalah tabel dan gambar zona kawasan Pasar Banyu Urip Kota

Surabaya

Tabel V. 11 Zona Eksternal Kawasan Pasar Banyu Urip

Zona Akses

1 Jalan Banyu Urip 1 (Barat)

Jalan Banyu Urip 2

Jalan Banyu Urip 1 (Timur)

Jalan Girilaya

Jalan Simokatrungan

| Ul A W N

Jalan Simogang
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Tabel V. 12 Zona Internal Kawasan Pasar Banyu Urip

Zona Akses
1 Pemukiman
2 Pasar
3 Pertokoan

LAYOUT KAWASAN PASAR BANYU URIP

LEGENDA : DIGAMBAR OLEH :
: Jalan Banyu Urip 1 (Barat) APRIANI YUNINGSIH
: Jalan Banyu Urip 2 18.01.036

: Jalan Banyu Urip 1 (Timur) o
: Jalan Girilaya

; Jalan Simokatrungan

: Jalan Simogang

SEKOLAH TINGGI
TRANSPORTASI DARAT

oGNS

Gambar V. 12 Zona Kawasan Pasar Banyu Urip

2) Distribusi Perjalanan Kawasan Pasar Banyu Urip (7rip Distribution)
Distribusi perjalanan Kawasan Pasar Banyu Urip Kota Surabaya
dituangkan dalam matriks asal tujuan, yaitu merupakan tindak lanjut
dari analisis bangkitan perjalanan. Data matriks asal tujuan ini
didapatkan dari hasil survei pencacahan volume lalu lintas
terklasifikasi yang berada di kawasan Pasar Banyu Urip Kota
Surabaya, dengan memperhatikan proporsi jenis kendaraan yang
melintasi ruas jalan dan volume kendaraan yang terdistribusi menuju
masing — masing ruas. Dari survei tersebut didapatkan matriks asal
tujuan secara keseluruhan yang dapat digunakan untuk di input pada
Matriks Asal Tujuan Perjalanan Total (kend/jam) di software VISSIM.
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Tabel V. 13 Matriks Asal Tujuan

Oo/D 1 2 3 4 5 6 VII VIII IX Pi
1 0 1484 | 1553 | 432 251 261 417 45 211 | 4654
2 1365 0 1365 | 380 221 230 245 23 155 | 3983
3 1553 | 1484 0 432 251 261 28 62 85 4156
4 409 391 409 0 66 69 62 22 59 1488
5 286 274 286 80 0 48 22 164 96 1257
6 256 245 256 71 41 0 164 451 89 1573
VII 20 60 93 82 124 | 1107 0 433 177 | 2096
VIII 210 | 1158 | 125 90 143 | 1829 | 451 0 96 4102
IX 236 112 119 105 121 993 433 | 1221 0 3340
Aj 4335 | 5208 | 4206 | 1672 | 1218 | 4799 | 1822 | 2421 | 968 [ 26649

Tabel matriks asal tujuan diatas didapatkan dari melakukan iterasi
menggunakan metode furnes terhadap bangkitan dan tarikan
pada tiap akses keluar masuk serta bangkitan dan tarikan wilayah
studi yang merupakan output dari survei traffic counting
sebelumnya. Pada matriks asal tujuan diatas dapat di lihat
bahwasanya perjalanan terbanyak adalah kendaraan dari zona

eksternal 8 ke zona internal 6 sebanyak 1829 perjalanan perhari

3) Kalibrasi

Pada proses kalibrasi, parameter tertentu akan diubah untuk
mengetahui perbandingan hasil model yang dipengaruhi oleh
parameter tersebut. Dalam hal ini, parameter yang digunakan adalah

parameter dari Driving Behaviour (tingkah laku dalam berkendara).

Untuk hasil model yang ingin diketahui perubahannya adalah volume
lalu lintas. Dari beberapa percobaan yang dilakukan oleh peneliti,
dapat diketahui rata — rata parameter yang digunakan untuk kajian
sesuai karakteristik berkendara di Indonesia. Parameter — parameter
tersebut akan diubah sebagai berikut :
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Tabel V. 14 Perubahan Pada Parameter Driving Behaviour

Parameter Default Simulasi
No yang (Sebelum
Diubah |Kalibrasi)| 1 | 2 |3 4 | 5|6 | 7 8 | 9 10
Desired
- middle of
1 position at . any | any | any | any | any | any | any | any | any | any
lane
free flow
Overtake on
2 off on | on | on| on | on | on | on | on on on
same line
Distance
3 ] 1 o5/05(05/02|02]02|03(02)011]0,2
standing
Distance
4 1 o5(05(05(03(04/04/03]04)|021|04
driving
Average
5 | standstill 2 1 i5,05,0807/04]04|051|03] 0,3
distance
Additive part
6 | of safety 2 1 i5/05/08|0805|04|05)|03]0,3
distance
Multiplicative
7 | part of safety 3 2 3 1 3 2 1 08|08 06| 06
distance
Dimana:

Desired position at free flow

Overtake on same line

Distance standing

: posisi kendaraan yang di kehendaki

saat arus bebas

pengaturan perilaku pengemudi

saat

depannya

menyiap

kendaraan

di

: jarak antar kendaraan pada saat

berhenti
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Distance driving

Average standstill distance

Addlitive part of safety distance

: pengaturan jarak aman kendaraan
saat melaju dengan kecepatan
50km/jam

jarak rata - rata kendaraan
terhadap kendaraan lain
: jarak aman tambahan saat kondisi
normal, seperti pengemudi

melakukan rem secara mendadak

Multiplicative part of safety distance : jarak aman tambahan untuk kondisi

tidak normal saat mengemudi

Karakteristik berkendara pada kondisi default masih belum mencerminkan

sikap berkendara yang sesuai dengan kondisi di Indonesia. Oleh karena

itu, diperlukan kalibrasi untuk mengatur nilai-nilai parameter yang

terdapat pada tabel V.15. Setelah menerapkan beberapa nilai parameter

yang berbeda pada setiap percobaan, maka didapat perbedaan volume

model dengan volume survei.
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Tabel V. 15 Volume Lalu Lintas Hasil Kalibrasi

VOLUME VOLUME MODEL ( KEND/ JAM )
NAMA JALAN ARAH |  SURVEI(
KEND/ JAM) [ pepauLt 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

L BANYU URIP 1 MASUK 3869 2013 2482 | 2632 | 2782 | 2932 | 3082 | 3232 | 3382 | 3532 | 3682 | 3806
: KELUAR 3987 1784 2276 | 2426 | 2576 | 2726 | 2876 | 3026 | 3176 | 3326 | 3476 | 3925
L BANYU URDP 2 MASUK 3878 1833 2383 | 2456 | 2605 | 2755 | 2905 | 3055 | 3205 | 3355 | 3505 | 3751
: KELUAR 3565 1368 2027 | 2254 | 2404 | 2554 | 2704 | 2854 | 3004 | 3154 | 3304 | 3560
MASUK 3426 1617 2100 | 2250 | 2300 | 2350 | 2500 | 2650 | 2800 | 2950 | 3100 | 3410
IL. SIMOKALANGAN e jaR 3215 1286 1553 | 1703 | 1953 | 2203 | 2353 | 2503 | 2653 | 2803 | 2953 | 3243
MASUK 1059 599 685 765 | 844 | 871 | 924 | 1030 | 1035 | 1086 | 1035 | 1054
JL. PATEMON BARU = F AR 1220 531 608 678 | 749 | 772 | 819 | 913 | 918 | 1057 | 1168 | 1189
L SIMO CANG MASUK 949 556 657 737 | 816 | 843 | 869 | 896 | 922 | 949 | 975 | 1002
' KELUAR 870 493 583 653 | 724 | 747 | 771 | 794 | 818 | 841 | 865 | 888
L CIRILAYA MASUK 1395 625 729 808 | 888 | 967 | 1126 | 1126 | 1206 | 1285 | 1365 | 1394
: KELUAR 1347 554 646 717 | 787 | 858 | 999 | 999 | 1069 | 1140 | 1210 | 1331
MASUK 819 378 480 550 | 586 | 635 | 741 | 768 | 794 | 825 | 831 | 830
IL. SIMOMULYO KELUAR 832 335 425 496 | 519 | 630 | 714 | 737 | 761 | 760 | 774 | 774
MASUK 1316 702 755 834 | 834 | 887 | 1020 | 1073 | 1129 | 1294 | 1232 | 1358
JL. SIMO KWAGEAN =) aR 963 622 669 740 | 740 | 787 | 904 | 951 | 945 | 989 | 1092 | 1006
MASUK 830 502 544 624 | 624 | 703 | 832 | 832 | 912 | 891 | 949 | 884
JL. SIMO KANTRUNGAN ™/ 1aR 976 445 483 553 | 553 | 624 | 738 | 738 | 808 | 979 | 1071 | 99
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4) Validasi
Sebelum model lalu lintas dapat digunakan untuk melakukan analisis
lebih lanjut maka harus dilakukan validasi pada model tersebut.
Validasi model dimaksudkan untuk menguji apakah hasil model yang
didapatkan mempunyai perbedaan yang cukup signifikan dengan hasil
survei lalu lintas di lapangan. Apabila tidak terdapat perbedaan yang
cukup signifikan maka hasil model dapat diterima. Sebaliknya jika
terdapat perbedaan yang cukup signifikan maka hasil model tidak
dapat diterima. Validasi model dilakukan berdasarkan hasil tes chi-
kuadrat antara hasil model dengan hasil survai lalu lintas dilapangan.
Dalam memvalidasi hasil model dengan hasil survei lalu lintas untuk
ruas jalan vyaitu menggunakan volume lalu lintasnya. Prosedur
penguijian hipotesis adalah sebagai berikut :
a. Menyatakan hipotesis awall dan hipotesis alternatif
Ho : hasil model = hasil survei
H1 : hasil model # hasil survei
b. Batasan daerah penolakan atau batas kritis dari tabel y?
menentukan tingkat signifikan dengan derajat keyakinan 95%
atau a=5%, terdapat 18 data volume lalu lintas, yang berarti k =
18, sehingga df (derajat kebebasan)= k-1= 18-1=17. Dengan
melihat tabel distribusi > dapat diketahui nilai 5> (0.05;8) = 27,59
C. Aturan keputusan
Menetukan kriteria uji
Ho : diterima jika y°hitung < 27,59
H1 : diterima jika % hitung > 27,59
Dengan menggunakan rumus III.33 untuk menghitung Chi-
kuadrat, maka hasil validasi model ruas jalan yang telah dikalibrasi
dapat dilihat pada tabel V.16.
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Tabel V. 16 Hasil Validasi Ruas Jalan

VOLUME MODEL ( KEND/ JAM )

NO NAMA JALAN ARMH 1 pepaLLT ] 2 3 4 5 6 7 8 9 10
| 1 saers e 1 MASUK | 89034 | 49723 | 39549 | 30516 | 22692 | 160.09 | 104.88 61.30 29.35 9.04 1.03
: KELUAR | 1217.26 | 73427 | 61117 | 499.35 | 398.83 | 309.50 | 23163 164.97 109.59 65.49 0.96

1 1 sas ore 2 MASUK | 107840 | 57660 | 52167 | 417.88 | 32520 | 24413 | 17466 116.79 70.53 35.88 4.16
: KELUAR | 1353.94 | 66352 | 48211 | 37840 | 28671 | 207.94 | 141.80 83.28 47.38 19.11 0.01

MASUK | 95519 | 513.13 | 40367 | 370.07 | 337.94 | 25028 | 175.77 114.34 66.13 31.02 0.07

3| JL.SIMOKALANGAN = r )aR | 115740 | 859.12 | 711.09 | 49538 | 318.55 | 23L.12 157.68 98.22 52.80 21.35 0.24
MASUK | 199.90 | 131.89 | 8L75 43.54 33.46 17.27 0.81 0.54 0.68 0.53 0.02

4| JLPATEMONBARU  r A | 389.00 | 307.31 | 240.62 | 182.07 | 16437 | 13168 77.15 74.81 21.73 2.25 0.80
5 L SIMO GG MASUK | 16277 | 89.72 47.49 18.58 11,01 6.71 2.99 0.76 0.00 0.71 2.93
: KELUAR | 16334 | 9481 53.98 24.57 17.30 1131 6.59 3.13 0.95 0.03 0.38

; L CIRIATA MASUK | 42554 | 31834 | 24691 | 18455 | 131.25 51.83 51.83 25.71 8.6 0.65 0.00
: KELUAR | 467.06 | 36468 | 29501 | 23271 | 177.79 90.10 90.10 57.32 31.93 13.93 0.20

MASUK | 237.60 | 14062 | 8245 66.50 4128 7.40 3.2 0.75 0.04 0.17 0.15

7 JL. SIMOMULYO KELUAR | 296.87 | 198.77 | 13582 | 117.50 49.12 16.78 10.77 6.0 6.24 4.00 4.04
MASUK | 28653 | 23939 | 17638 | 17638 | 13971 66.70 44.97 26.51 0.36 5.36 135

8| JLSIMOKWAGEAN I r R | 12041 |  89.59 51.74 51.74 32.25 3.58 0.14 0.34 0.69 17.28 1.90
MASUK | 12969 | 98.31 51.20 51.20 19.33 0.01 0.01 8.03 4.50 17.19 3.47

9| JL.SIMOKANTRUNGAN e )ar | 288.80 | 249.31 | 183.14 | 183.14 | 127.15 58.07 58.07 28.77 0.01 9.18 0.43
TOTAL 9820.14 | 616659 | 477169 | 379842 | 2839.06 | 186459 | 1333.07 | 876.68 451,57 25315 | 22.15

CEPUTUSAN TDAK | TIDAK | TIDAK | TIDAK | TIDAK | TIDAK TIDAK TIDAK TIDAK TOAK | o rrern
DITERIMA | DITERIMA | DITERIMA | DITERIMA | DITERIMA | DITERIMA | DITERIMA | DITERIMA | DITERIMA | DITERIMA
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Jadi, berdasarkan tabel diatas, dapat diketahui bahwa model yang
dapat diterima adalah model ke 10. Hasil perhitungan, 3 hitung =
22,15; maka y* < 27,59 sehingga Ho diterima. Nilai y* hitung yang
semakin mendekati nol dinilai lebih valid karena membuktikan bahwa
hasil model sama seperti hasil observasi atau hanya sedikit selisihnya.
Kesimpulannya, hasil model yang paling valid adalah model ke 10,
sehingga dalam penelitian ini digunakan model ke 10.

5.1.4 Penilaian Kinerja Lalu Lintas Saat Ini Dan Model

Hasil analisis pada proses pembebanan ruas jalan dengan software
VISSIM, dapat diketahui bahwa kinerja lalu lintas pada Kawasan Pasar
Banyu Urip Kota Surabaya menunjukan permasalahan. Hal tersebut
berpengaruh terhadap menurunnya kinerja lalu lintas di Kawasan ini.
Untuk lebih jelasnya, kinerja lalu lintas kawasan Banyu Urip pada kondisi
saat ini dan model dapat dilihat pada tabel berikut ini :

Tabel V. 17 Kinerja Lalu Lintas Saat Ini Dan Model

Saat Ini Model
Nama Jalan Arah Volume | Kecepatan | Kepadatan | Volume | Kecepatan | Kepadatan
(Kend) | (km/jam) | (kend/km) | (Kend) | (km/jam) | (kend/km)
MASUK | 3869 18.67 207.23 3806 16.67 228.31
L. BANYU URIP 1 KELUAR | 3987 19.77 201.67 3925 20.77 188.97
MASUK | 3878 21.2 182.92 3751 24.20 155.00
IL. BANYU URIP 2 KELUAR | 3565 22.39 159.22 3560 21.39 166.43
MASUK | 3426 22.51 152.20 3410 22.51 151.49
IL.SIMOKALANGAN KELUAR | 3215 25.52 125.98 3243 23.52 137.88
JL. PATEMON MASUK | 1059 32.23 32.86 1054 32.23 32.71
BARU KELUAR | 1220 29.55 41.29 1189 31.55 37.68
MASUK 949 29.2 32.50 1002 31.20 32.11
JL. SIMO GANG KELUAR 870 30.03 28.97 888 28.03 31.69
MASUK | 1395 23.19 60.16 1394 23.19 60.12
JL. GIRILAYA KELUAR | 1347 25.05 53.77 1331 26.05 51.08
MASUK 819 31.07 26.36 830 28.07 29.57
L. SIMOMULYO KELUAR 832 31.04 26.80 774 35.04 22.09
JL. SIMO MASUK | 1316 29.54 44,55 1358 25.54 53.18
KWAGEAN KELUAR 963 30.54 31.53 1006 28.54 35.24
JL. SIMO MASUK 830 31.58 26.28 884 26.58 33.24
KANTRUNGAN KELUAR 976 28.37 34.40 996 27.37 36.41
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Berdasarkan hasil pemodelan yang dilakukan dengan software

Vissim pada ruas jalan di Kawasan Pasar Banyu Urip Kota Surabaya,

kinerja lalu lintas saat ini dapat dilihat pada Tabel V.18 berikut ini.

Tabel V. 18 Kinerja Lalu Lintas Saat Ini Di Kawasan Pasar Banyu Urip

Parameter Kinerja Lalu Lintas
Tundaan Rata - Rata (Detik) 360,15
Kecepatan Jaringan (km/jam) 26,28
Total Jarak yang ditempuh (km) 24,64
Total Waktu Perjalanan (jam) 582,03

Dari tabel diatas, dapat diketahui bahwa kinerja lalu lintas kawasan

Pasar Banyu Urip pada saat sekarang memiliki tundaan rata-rata 360,15

detik dan kecepatan perjalanan 26,28 km/jam. Total jarak yang ditempuh

24,64 km dan total waktu perjalanan 582,03 jam.

5.1.5 Kondisi Parkir Saat Ini

a. Parkir Pada Badan Jalan (On Street)

Parkir di badan jalan (On Street Parking) memiliki dampak

mengurangi lebar efektif jalan sehingga kapasitas jalan tersebut

menurun. Untuk itu, perlu dilakukan pengaturan parkir pada badan

jalan yang disesuaikan dengan volume lalu lintas di jalan tersebut.

Berikut ruas jalan di Kawasan Pasar Banyu Urip yang digunakan

sebagai parkir on street dapat dilihat pada tabel V.19 berikut :

Tabel V. 19 Kondisi Parkir Saat Ini Di Kawasan Pasar Banyu Urip

Panjang Jalan Sudut Jenis Tata Guna
No Nama Jalan .
(m) Parkir Lahan
1 | Jalan Banyu Urip 1 1640 0° dan 90° Pasar dan
Pertokoan
2 Jalan Simo 200 90° Pasar_dan
Katrungan Pemukiman
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Jadi, dari tabel diatas dapat diketahui bahwa lokasi parkir On
Street di Kawasan Pasar Banyu Urip yaitu di Jalan Banyu Urip 1 dan
Jalan Simo Katrungan. Terdapat perbedaan kondisi tata guna lahan
pada tiap ruas jalan. Untuk Jalan Banyu Urip 1 memilki kondisi tata
guna lahan berupa pasar dan pertokoan. Sedangkan, Jalan Simo
Katrungan memiliki kondisi tata guna lahan berupa pasar dan

pemukiman.

1) Karakteristik Parkir Saat Ini
Untuk mengetahui kondisi parkir saat ini baik pada badan
jalan ataupun luar badan jalan, dilakukan survei statis
(inventarisasi) dan survei dinamis (patroli parkir). Survei dinamis
parkir dilaksanakan dengan interval waktu 15 menit selama 15
jam vyaitu dimulai pada pukul 06.00 sampai dengan 21.00 WIB.
Waktu dilakukanya survei adalah waktu dimulainya kegiatan di
kawasan sampai dengan berhentinya kegiatan. Karakteristik parkir
eksisting kawasan Pasar Banyu Urip Kota Surabaya adalah sebagai
berikut.
a. Kapasitas Statis
Kapasitas statis adalah jumlah ruang yang disediakan atau
tersedia untuk parkir. Besarnya kapasitas ini dipengaruhi oleh
panjang efektif parkir dan sudut yang digunakan. Berikut
contoh perhitungan kapasitas statis pada Jalan Banyu Urip 1.

Panjang Jalan Parkir

Kapasitas Statis =
P lebar kaki ruang parkir

50
Kapasitas Statis = ——
0,75

Kapasitas Statis = 67 SRP

Data kapasitas statis parkir di Kawasan Pasar Banyu Urip
secara keseluruhan yang dapat dilihat pada tabel V.20 dan
V.21.
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Tabel V. 20 Kapasitas Statis Parkir Sepeda Motor

MC
Sudut Panjang

Lokasi Parkir | parkir efektif lebar kaki Kapasitas
(derajat) | parkir (m) ruang Statis (SRP)
parkir (m)
Jallan Banyu 90" 50 0,75 67
Urip 1
Jalan Simo 90" 45 0,75 60
Katrungan

Tabel V. 21 Kapasitas Statis Kendaraan Ringan (LV)

LV

Sudut Panjang :
Lokasi Parkir | parkir efektif | lebar kaki Kapasitas

(derajat) | parkir (m) | TUang | gvis (SRP)

parkir (m)
Jallan Banyu 0 100 23 43
Urip 1
Jalan Simo
Katrungan

Jadi, pada tabel diatas, dapat diketahui bahwa Jalan Banyu
Urip 1 memiliki kapasitas statis parkir 67 SRP untuk sepeda
motor (MC) dan 43 SRP untuk kendaraan ringan (LV)
sedangkan Jalan Simo Katrungan memiliki kapasitas statis
parkir 60 SRP untuk sepeda motor. Besarnya kapasitas statis
yang tersedia pada setiap ruas tersebut dipengaruhi oleh sudut
parkir.

. Akumulasi Parkir

Menurut Munawar (2004), menyatakan bahwa akumulasi
parkir adalah jumlah kendaraan yang diparkir di suatu tempat
pada waktu tertentu. Informasi mengenai akumulasi parkir ini
digunakan untuk merencanakan ruang parkir yang dibutuhkan
pada suatu tempat ataupun untuk menerapkan pengendalian
parkir di suatu kawasan. Akumulasi yang digunakan adalah

akumulasi maksimal yang ada di interval patroli parkir tiap 15
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menit. Berikut ini adalah hasil survei akumulasi parkir di ruas
jalan kawasan Pasar Banyu Urip Kota Surabaya.
Tabel V. 22 Akumulasi Maksimal Parkir

Interval Akum_ulasi
Interval Patroli maksimal
Lokasi Parkir Survai Parki (kend)
(jam) arkir
(jam) LV MC
ija'.a“ Banyu 15 025 | 50 | 106
rip 1

Jalan Simo 15 0,25 0 111
Katrungan

Total 50 217

Jadi, pada tabel diatas dapat diketahui bahwa akumulasi
maksimal parkir untuk kendaraan ringan adalah 27 kendaraan
yaitu pada ruas Jalan Banyu Urip 1. Untuk akumulasi maksimal
sepeda motor sebesar 111 kendaraan pada ruas Jalan Simo
Katrungan.
c. Volume Parkir
Volume parkir adalah jumlah keseluruhan kendaraan yang
melakukan aktivitas parkir di tempat tersebut. Volume ini
berdasarkan lamanya survei yang dilakukan, dalam hal ini
survei dilakukan selama 15 jam.
Tabel V. 23 Volume Parkir

Volume Parkir

Lokasi Parkir (kendaraan)
LV MC
Jalan Banyu Urip 1 225 823
Jalan Simo Katrungan 0 632
Total 225 1455

Jadi, volume parkir untuk parkir sepeda motor di Jalan
Simo Katrungan vyaitu sebesar 632 kendaraan. Sedangkan

volume parkir untuk kendaraan ringan di Jalan Banyu Urip
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1 sebesar 225 kendaraan. Untuk volume parkir sepeda

motor di Jalan Banyu Urip 1 sebesar 823 kendaraan.

Durasi Parkir
Durasi parkir yaitu rentang waktu sebuah kendaraan parkir
di suatu tempat dalam satuan menit atau jam (Munawar,
2004). Berikut adalah data durasi parkir dari hasil survei
patroli parkir.

Tabel V. 24 Rata-rata Durasi Parkir

Rata — rata Durasi Parkir
Lokasi Parkir (jam)
LV MC
Jalan Banyu Urip 1 1,34 1,18
Jalan Simo Katrungan 1,01

Jadi, dari tabel diatas dapat diketahui bahwa rata — rata
durasi parkir kendaraan ringan di Jalan Simo Katrungan
yaitu selama 1,34 jam. Untuk rata — rata durasi parkir
motor di Jalan Banyu Urip 1 yaitu 1,18 jam.

Kapasitas Dinamis

Kapasitas dinamis adalah kapasitas yang diukur
berdasarkan daya tampung untuk satuan waktu.
Perhitungan tidak hanya didasarkan pada daya tampung
luasan parkir namun juga perputaran dan durasi parkir.

Berikut contoh perhitungan kapasitas dinamis di Jalan Simo

Katrungan :
. . . KSx P
Kapasitas Dinamis =
. . . 60x15
Kapasitas Dinamis =
1,01

Kapasitas Dinamis = 891 SRP
Data kapasitas dinamis parkir secara keseluruhan dapat
dilihat pada tabel berikut :
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Tabel V. 25 Kapasitas Dinamis Parkir

Nama Jalan [5)3:3:‘: durasi Parkir | Statis | Dinamis
RP :
(jam) (Jam) (SRP) Parkir

Jalan Banyu Urip

15 1,34 | 1,18 | 43 67
1

Jalan Simo 15 1,01 60
Katrungan

Jadi, pada tabel diatas, menunjukan bahwa kapasitas
dinamis parkir sepeda motor di Jalan Banyu Urip 1 sebesar
1042 SRP dan untuk Jalan Simo Katrungan sebesar 891
SRP.

Tingkat Pergantian Parkir (Parking Turn Over)

Tingkat pergantian parkir adalah tingkat penggunaan
ruang parkir dan diperoleh dengan membagi volume parkir
dengan jumlah ruang parkir untuk satu periode tertentu
(Munawar, 2004).

Berikut contoh perhitungan tingkat pergantian parkir di
Jalan Simo Katrungan :

Volume Parkir

Tingkat 7urnover = - :
Ruang Parkir Tersedia

) 623
Tingkat 7Turnover = =0

Tingkat 7urnover = 10 Kali

Tingkat pergantian parkir (Parking Turn Over) pada
kawasan Pasar Banyu Urip secara keseluruhan dapat dilihat
pada tabel V.26 berikut :
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Tabel V. 26 Tingkat Pergantian Parkir

Kapasitas | Volume Parkir Turn Over
Nama Jalan | Statis (SRP) | (Kendaraan) (kali)
Lv MC LV MC LV MC
Jalan Banyu .
Urip 1 43 67 225 823 5 12
Jalan Simo 60 623 10
Katrungan
Jadi, pada tabel diatas, didapatkan bahwa tingkat

pergantian parkir kendaraan ringan di Jalan Banyu Urip 1
sebanyak 5 kali. Sedangkan untuk tingkat pergantian parkir

sepeda motor di Jalan Banyu Urip 1 sebanyak 12 kali.

. Penggunaan Parkir (Parking Indeks)

Menurut Munawar (2004), indeks

parkir adalah ukuran untuk menyatakan penggunaan

menyatakan bahwa

panjang jalan dan dinyatakan dalam persentase ruang
yang ditempati oleh kendaraan parkir. Berikut contoh

perhitungan indeks parkir di Jalan Simo Katrungan :
Akumulasi Parkir x100%

Ruang Parkir Tersedia

Indeks Parkir =

50 X100%
43

Indeks Parkir = 116

Indeks Parkir =

Hasil perhitungan indeks parkir di Kawasan Pasar Banyu
Urip secara keseluruhan dapat dilihat pada tabel V.27
berikut :
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Tabel V. 27 Indeks Parkir

Kapasitas | Akumulasi

_ _ Indeks
Statis maksimal _
Nama Jalan Parkir (%)
(SRP) (kendaraan)

Lv. | MC| LV MC Lv MC
Jalan Banyu
43 | 67 | 32 106 | 116 | 158
Urip 1
Jalan Simo
60 111 185
Katrungan

Jadi, dari data tersebut, dapat diketahui bahwa tingkat
penggunaan parkir untuk kendaraan ringan (LV) terbesar
sebesar 116% yang berada di Jalan Banyu Urip 1. Hal ini
menunjukkan bahwa tingkat penggunaan parkirnya
melebihi kapasitas statis yang tersedia. Untuk tingkat
penggunaan parkir motor terbesar yakni 185%. Hal ini
menunjukkan bahwa tingkat penggunaan parkirnya

melebihi kapasitas statis yang tersedia.

. Kebutuhan Ruang Parkir

Dari hasil survei patroli parkir selama 15 jam dan survei
statis (inventarisasi), dapat diketahui berapa kebutuhan
ruang parkir yang diperlukan. Metode yang digunakan
didalam analisis ini adalah dengan menggunakan rumus

penghitungan kebutuhan ruang parkir.
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Tabel V. 28 Kebutuhan Ruang Parkir

Int | Rata - rata Volume Kebutuhan
ervg durasi Parkir Parkir Ruang Parkir
Nama Jalan | Survai
(Jam) (Jam) (kendaraan) | (kendaraan)
LV MC LV MC LV MC
Jalan Banyu | o 50 | 118 | 225 | 823 | 20 | es
Urip 1
Jalan Simo 15 1,01 632 43
Katrungan
Total 20 108

Jadi, dari data diatas secara keseluruhan total ruang parkir
yang dibutuhkan harus dapat menampung 20 kendaraan
untuk kendaraan ringan dan 108 kendaraan untuk sepeda

motor.

2) Permasalahan Parkir

Permasalahan parkir pada kawasan Pasar Banyu Urip Kota
Surabaya adalah belum adanya parkir off street yang memadai di
kawasan ini, sehingga dengan adanya parkir on street membuat
kapasitas ruas jalan menurun dan menimbulkan masalah terhadap
kelancaran lalu lintas utamanya pada jam puncak. Dibuktikan
dengan rendahnya rata — rata kecepatan kendaraan pada ruas
jalan Banyu Urip 1 sebesar 18,67 km/jam yang menyebabkan
permasalahan lalu lintas. Permasalahan lainnya yaitu sebagian
besar yang menggunakan parkir on street di Jalan Banyu Urip 1
dan Jalan Simo Katrungan adalah masyarakat yang menggunakan
badan jalan untuk memarkir kendaraan pribadi dan kendaraan
barang yang sedang melakukan kegiatan bongkar muat, hal ini
menyebabkan arus lalu lintas melambat dan terjadi antrian
kendaraan. Lebar jalan efektif sebenarnya adalah 9 meter namun

karena adanya parkir on street hanya tersisa 7 meter saja.
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3) Strategi Penataan Parkir

Strategi penataan parkir rekomendasi untuk penanganan
permasalahan parkir dapat dilakukan dengan penataan parkir baik
di badan jalan maupun di luar badan jalan. Penataan parkir dapat
berupa pengaturan sudut parkir maupun pemindahan parkir on
street ke parkir off street. Namun menurut UU No 22 tahun 2009
pasal 43 ayat (3) fasilitas parkir di dalam ruang miliki jalan hanya
dapat diselenggarakan pada jalan kabupaten, jalan desa, atau
jalan kota. Sedangkan untuk Jalan Banyu Urip adalah jalan
nasional yang tidak diperbolehkan adanya parkir on street,
sehingga satu-satunya strategi pemecahan masalah parkir adalah
dengan memindahkan parkir yang berada di badan jalan ke parkir

Off street atau gedung parkir.

Gedung parkir yang direncanakan adalah menggabungkan
titik — tikik parkir on street ke dalam satu lahan parkir. Luas lahan
yang tersedia harus mencukupi dalam menampung kebutuhan
parkir. Lahan kosong yang berada di sebelah Pasar Banyu Urip

memungkinkan untuk dijadikan sebuah gedung parkir.

Pada hasil analisis didapatkan total luas lahan yang
dibutuhkan untuk parkir off street sebesar 798,7 m> dengan
perencanaan parkir off street dengan sudut 90 dan 0 derajat.
Total luas lahan sebesar 798,7 m? harus dapat menampung

sebanyak 108 motor dan 20 mobil.

Berikut merupakan Iluas minimum untuk melakukan
pemindahan parkir dan usulan gedung parkir off street Kawasan

Pasar Banyu Urip :
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Tabel V. 29 Perhitungan Luas Lahan Minimum Parkir yang Dibutuhkan

Lebar
Kebutuhan 5
2 Lebar Ruang Ruang Parkir [ Ruang Manuver SRP (m?) Total Luas | Total Luas
uan .
Sudut 9 Parkir A (m) Kaki Ruang Efektif D (m) (m) (B¥(D+M)) Lahan Lahan
No Nama Jalan ] Parkir ) ) ) )
Parkir Parkir B (m) Parkir Parkir Mobil
Motor (m?) (m?)
MC LV Motor | Mobil | Motor | Mobil | Motor | Mobil | Motor Mobil Motor Mobil
Jalan Banyu 0° dan
1 65 20 0.75 2.3 0.75 2.3 2 5.4 1.5 5.8 2.625 25.76 170.63 515.2
Urip 1 90°
Jalan Simo
2 90° 43 0 0.75 2.3 0.75 2.3 2 5.4 1.5 5.8 2.625 25.76 112.88 0
Katrungan
Total 283.5 515.2
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Gambar V. 13 Layout Kondisi Parkir Off Street
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5.1.6 Kondisi Pejalan Kaki Saat Ini

Kawasan Pasar Banyu Urip Kota Surabaya memiliki beberapa ruas
jalan yang tidak memiliki fasilitas pejalan kaki baik itu trotoar ataupun
zebra cross. Pejalan kaki yang berjalan pada kawasan pasar biasanya
akan menggunakan jalur lalu lintas kendaraan untuk berjalan. Bahkan
pejalan kaki berjalan sebagian besar berada tepat di tengah jalur dan
menyebabkan pergerakan lalu lintas kendaraan menjadi tidak lancar.
Dalam hal menyeberang, sering kali ditemukan pejalan kaki yang

menyeberang di sembaranag titik.

a. Data Pejalan Kaki

Pencacahan volume penyeberang dan menyusuri pejalan kaki
dilasanakan bersamaan dengan waktu puncak arus lalu lintas dimana
telah diketahui terdapat 3 waktu puncak diantaranya puncak pagi, puncak
siang, dan puncak sore. Berikut ini merupakan data pejalan kaki
menyeberang dan menyusuri di kawasan Pasar Banyu Urip Kota Surabaya

yang ditunjukkan pada Tabel V.30

Tabel V. 30 Data Pejalan Kaki Kawasan Pasar Banyu Urip

Jumlah Menyusuri Jumlah
No Nama Ruas Waktu (Orang) Menyeberang
— (Orang)
Kiri Kanan
06.00 - 08.00 223 166 117
1 | Jalan Banyu Urip 1 | 11.00 - 13.00 82 87 58
15.00 -17.00 104 131 99
Jalan 06.00 - 08.00 228 131 207
2 Simokalangan 11.00 - 13.00 97 88 88
15.00 -17.00 105 152 120
06.00 - 08.00 120 89 85
3 | Jalan Girilaya 11.00 - 13.00 60 74 83
15.00 -17.00 85 99 50
Jalan Banyu Urip 2 06.00 - 08.00 193 131 207
4 11.00 - 13.00 148 152 256
15.00 -17.00 150 157 143
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Dari data tersebut, dapat diketahui bahwa beberapa ruas jalan di
Kawasan Pasar Banyu Urip dilalui oleh pejalan kaki. Volume pejalan kaki
tertinggi rata — rata terjadi pada peak pagi dan yang terendah rata— rata

berada pada peak siang.

b. Pergerakan Menyusuri Jalan

Dari hasil survei pejalan kaki menyusuri didapatkan volume pejalan
kaki menyusuri kanan dan kiri badan jalan pada kawasan Pasar Banyu
Urip. Jenis lahan di kawasan Pasar Banyu Urip merupakan jalan daerah
pertokoan dengan tanpa etalase, maka nilai N adalah 1,5. Dengan
menggunakan rumus III.17, analisis kebutuhan lebar trotoar sebagai
berikut.

Tabel V. 31 Lebar Trotoar yang Dibutuhkan

Jumlah Orang | Lebar Trotoar

Menyusuri yang
No Nama Ruas Rata-rata Dibutuhkan
(orang/menit) (m)

Kiri Kanan Kiri Kanan

1 Jalan Banyu Urip 1 1,14 1,07 1,54 1,53

2 Jalan Simokalangan 1,19 1,03 1,54 1,53

3 | Jalan Girilaya 0,74 | 0,73 1,52 1,53

4 Jalan Banyu Urip 2 1,36 1,22 1,54 1,53

Dari data di atas, dapat diketahui bahwa lebar total trotoar tertinggi
yang dibutuhkan berada pada Jalan Banyu Urip 2 yaitu sebesar 1,539

meter untuk sisi kiri dan 1,535 meter untuk sisi kanan.

Dari perhitungan yang telah didapat kemudian disesuaikan dengan
lebar total trotoar minimum pada Tabel III. 4. Hasil perhitungan di atas
menunjukkan bahwa lebar trotoar dari persamaan III. 22 lebih kecil dari

yang tertulis di Tabel III. 4. Oleh karena itu lebar trotoar yang diusulkan
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pada kawasan Pasar Banyu Urip adalah sesuai Peraturan Menteri
Pekerjaan Umum Nomor 3 Tahun 2014 sebesar 1,5 meter untuk masing —
masing sisi jalan.

Berikut merupakan gambaran penampang melintang ruas jalan

dengan usulan trotar.

Gambar V. 14 Usulan Penampang Melintang Jalan Banyu Urip 1

=—15m

Gambar V. 15 Usulan Penampang Melintang Jalan Banyu Urip 2
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Gambar V. 16 Usulan Penampang Melintang Jalan Girilaya

Gambar V. 17 Usulan Penampang Melintang Jalan Simokalangan

c. Pergerakan Memotong Pada Ruas Jalan

Dari hasil survei pejalan kaki didapatkan volume pejalan kaki
menyeberang. Dengan menggunakan rumus III.18 maka didapat data
acuan dalam menentukan fasilitas penyeberangan. Berikut ini merupakan
hasil penentuan fasilitas penyeberangan yang ditunjukkan pada Tabel
V.32:
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Tabel V. 32 Rekomendasi Fasilitas Pejalan Kaki

Jumlah
Orang Volume Rekomendasi
No | Nama Ruas | Menyeberang (Kend/jam) Pv2 Fasilitas
Rata-rata ] Penyeberang
(Orang/jam)
g | Jalan Banyu 54 3416 | 630.129.024 | elikan dengan
Urip 1 pelindung
o | Jalan 69 3041 | 638.089.989 | 'elikan dengan
Simokalangan pelindung
3 | Jalan Girilaya 52 1194 74.133.072 Zebra Cross
4 | Jalan Banyu 61 3228 | 635.619.024 | 'elikan dengan
Urip 2 pelindung
Dari hasil perhitungan di atas maka diperoleh rekomendasi fasilitas
penyeberangan untuk beberapa ruas jalan di kawasan Pasar Banyu Urip
Kota Surabaya antara lain Jalan Banyu Urip 1, Jalan Simokalangan, Jalan
Girilaya, Jalan Banyu Urip 2. Rekomendasi fasilitas penyeberangan di
kawasan Pasar Banyu Urip dipengaruhi oleh jumlah pejalan kaki rata-
ratanya yang berada direntang 50 — 1100. Jika melihat pedoman yang
ada pada Tabel III.6 maka dapat diproleh jenis fasilitas penyeberangan
yang disesuaikan dengan jumlah kendaraannya.
5.2 Skenario Optimalisasi Kinerja Lalu Lintas Di Kawasan Pasar
Banyu Urip

Penyusunan alternatif pemecahan masalah diperlukan dalam
penyelesaian suatu masalah transportasi pada suatu wilayah studi. Salah
satu alternatif masalah yang dapat dilakukan yakni dengan pengoptimalan
sarana dan prasarana yang telah tersedia. Hal ini dimaksudkan agar dapat
ditingkatkan kinerja lalu lintasnya. Dalam penyusunan skenario ini terdiri

dari beberapa strategi manajemen lalu lintas secara umum yang dapat
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dikombinasikan yakni manajemen kapasitas, manajemen prioritas dan
manajemen permintaan. Berikut skenario — skenario yang diusulkan dalam
meningkatkan kinerja jaringan jalan Kawasan Pasar Banyu Urip Kota

Surabaya:

Skenario 1

e Pengadaan fasilitas pejalan kaki
e Larangan pedagang untuk berjualan di badan jalan
e Larangan parkir di badan jalan (On Street)

Skenario 2

e Pengadaan fasilitas pejalan kaki

e Pemindahan parkir dari badan jalan (On Street) ke luar badan jalan (Off
Street)

e Pengaturan jam operasional bongkar muat barang saat jam puncak
(06.00 — 09.00 dan 16.00 — 18.00 WIB)

Skenario 3

e Pengadaan fasilitas pejalan kaki

e Larangan pedagang untuk berjualan di badan jalan

e Larangan parkir di badan street

e Pemindahan parkir dari badan jalan (On Street) ke luar badan jalan (Off
Street)

e Pengaturan jam operasional bongkar muat barang saat jam puncak
(06.00 — 09.00 dan 16.00 — 18.00 WIB)

e Pemasangan rambu larangan parkir dan dilarang stop
5.2.1 Skenario 1

Usulan yang terdapat pada skenario 1 adalah pengadaan fasilitas
pejalan kaki yaitu berupa fasilitas penyeberangan yang terdapat di Jalan
Banyu Urip 1, Jalan Simokalangan, Jalan Girilaya dan Jalan Banyu Urip 2,
melarang pedagang untuk berjualan di badan jalan dan larangan parkir di

badan jalan yang membuat hambatan samping menjadi berkurang.

105



Dengan menerapkan skenario 1 maka terjadi peningkatan lebar jalan dan

kapasitas jalan yang awalnya digunakan oleh parkir kendaraan menjadi

jalan yang dilalui kendaraan. Selain itu, ada pula penertiban pedagang

kaki lima yang awalnya berjualan di badan jalan dipindahkan ke lapak

yang berada didalam pasar sehingga badan jalan dapat kembali berfungsi

sebagaimana mestinya. Berikut merupakan perubahan terhadap kapasitas

ruas jalan akibat penerapan skenario 1

Tabel V. 33 Perubahan Kapasitas Ruas Jalan Dengan Skenario 1

Saat Ini Skenario 1
i lebar lebar
Nama Jalan Tipe Lajur Lebar Kapasitas Jalur Lebar Kapasitas
Jalan ) Bahu . . Bahu .
Efektif (m) (smp/jam) | Efektif (m) (smp/jam)
(m) (m)
JL. BANYU URIP 1 4/2 D 3,5 0.5 5544 4,5 0,5 6557,76
JL. BANYU URIP 2 4/2 D 3 0.5 5586 3 0,5 5586
JL.SIMOKALANGAN 4/2 D 3,5 0.5 5808 3,5 0,5 6204
2/2
JL. PATEMON BARU uD 3,5 0.4 2581 3,5 0,4 2581
2/2
JL. SIMO GANG UD 3 0.4 2069 3 0,4 2321,16
2/2
JL. GIRILAYA uD 3 0.4 2069 3 0,4 2069
2/2
JL. SIMOMULYO uD 3 0.2 1842 3 0,2 1842
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Saat Ini Skenario 1
lebar Lebar lebar Lebar
Tipe | Lajur Kapasitas | Jalur Kapasitas
Nama Jalan Bahu Bahu
Jalan | Efektif ) (smp/jam) | Efektif ) (smp/jam)
(m) (m)
2/2
JL. SIMO KWAGEAN UD 3,5 0.2 2378 3,5 0,2 2378
JL. SIMO 2/2
KANTRUNGAN uD 3 0.2 1842 4 0,2 3041,52

5.2.2

Dari tabel diatas dapat diketahui dengan penerapan skenario 1 akan
meningkatkan kapasitas ruas jalan di Kawasan Pasar Banyu Urip. Dengan
peningkatan kapasitas jalan akan menyebabkan perubahan pada kinerja
lalu lintas. Kinerja lalu lintas dengan skenario 1 dapat dilihat pada Tabel
V.34 berikut:

Tabel V. 34 Kinerja Lalu Lintas Dengan Skenario 1

Parameter Kinerja Lalu Lintas
Tundaan Rata - Rata (Detik) 187,56
Kecepatan Jaringan (km/jam) 32,41
Total Jarak yang ditempuh (km) 24,78
Total Waktu Perjalanan (jam) 575,60

Jadi, tabel diatas menunjukkan bahwa kinerja lalu lintas di kawasan
Pasar Banyu Urip dengan skenario 1 memiliki tundaan rata-rata 187,56
detik dan kecepatan perjalanan 32,41 km/jam. Total jarak yang ditempuh
24,78 km dan total waktu perjalanan 575,60 jam.

Skenario 2

Dalam skenario 2 ini lebih menekankan pada manajemen prioritas,
yaitu melakukan pembatasan jam operasional bongkar muat barang pada
kawasan Pasar Banyu Urip (06.00 — 09.00 dan 16.00 — 18.00 WIB).
Pembatasan jam operasional bongkar muat barang dilakukan untuk

memperlancar arus lalu lintas di Kawasan Pasar Banyu Urip, hal ini
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dikarenakan angkutan barang yang rata-rata melakukan aktivitas bongkar
muat barang di badan jalan yang membuat pengurangan lebar efektif

jalan.

Untuk memecahkan permasalahan tersebut maka dilakukan
pembatasan jam operasional bongkar muat barang pada jam sibuk yaitu
pada jam 06.00 — 09.00 dan jam 16.00 — 18.00 WIB. Oleh karena itu,
angkutan barang dilarang melakukan aktivitas bongkar muat barang pada

jam — jam tersebut.

Dengan melakukan penerapan skenario 2 ini akan terjadi perubahan
volume kendaraan sebagai akibat tidak adanya kendaraan berat (Heavy
Goods Vehicle) dan kendaraan pick up. Berikut merupakan kinerja ruas

jalan setelah penerapan skenario 2 :
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Tabel V. 35 Perubahan Kinerja Ruas Jalan Setelah Skenario 2

Volume (smp/jam) Kecepatan (km/jam) V/C Ratio
Nama Jalan Arah Saat Ini Skenario 2 Saat Ini Skenario 2 Saat Ini Skenario 2
MASUK 2470 2073.40 18.67 28.67 0.89 0.75
L. BANY RIP 1
) uu KELUAR 2363 1873.40 19.77 29.77 0.85 0.68
1L BANYU URIP 2 MASUK 2293 1748.20 21.20 30.2 0.86 0.65
' KELUAR 2241 1838.40 22.39 31.39 0.84 0.69
MASUK 2428 1953.00 22.51 31.51 0.84 0.67
IL.SIMOKALANGAN KELUAR 2138 1206.00 25.52 34.52 0.74 0.42
MASUK 599 535.80 32.23 41.23 0.46 0.42
JL. PATEMON BARU
KELUAR 788 600.00 29.55 38.55 0.61 0.46
1L SIMO GANG MASUK 638 495.00 29.20 38.2 0.62 0.48
' KELUAR 606 506.20 30.03 39.03 0.59 0.49
IL. GIRILAYA MASUK 847 706.80 23.19 32.19 0.82 0.68
' KELUAR 800 521.00 25.05 34.05 0.77 0.50
MASUK 500 422.60 31.07 40.07 0.54 0.46
JL. SIMOMULYO
KELUAR 508 475.60 31.04 40.04 0.55 0.52
MASUK 747 646.60 29.05 38.05 0.63 0.54
JL. SIMO KWAGEAN
KELUAR 663 531.00 30.54 39.54 0.56 0.45
JL. SIMO KANTRUNGAN MASUK 482 441.15 31.58 40.58 0.52 0.48
' KELUAR 598 524.72 28.37 37.37 0.65 0.57
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5.2.3

Jadi, berdasarkan tabel V.35 diatas dapat diketahui bahwa kinerja ruas
jalan pada Kawasan Pasar Banyu Urip mengalami peningkatan setelah
skenario 2 diterapkan. Hal tersebut dapat dilihat dari volume lalu lintas
yang berkurang dan kecepatan pada ruas jalan telah mengalami
peningkatan. Untuk kinerja lalu lintas pada Kawasan Pasar Banyu Urip

setelah diterapkan skenario 2 dapat dilihat pada Tabel V.36 :

Tabel V. 36 Kinerja Lalu Lintas Setelah Penerapan Skenario 2

Parameter Kinerja Lalu Lintas
Tundaan Rata - Rata (Detik) 207,77
Kecepatan Jaringan (km/jam) 29,18
Total Jarak yang ditempuh (km) 24,67
Total Waktu Perjalanan (jam) 434,31

Jadi, tabel diatas menunjukkan bahwa kinerja lalu lintas pada Kawasan
Pasar Banyu Urip dengan skenario 2 memiliki tundaan rata-rata 207,77
detik dan kecepatan perjalanan 29,18 km/jam. Total jarak yang ditempuh
24,67 km dan total waktu perjalanan 434,31 jam.

Skenario 3

Skenario 3 adalah skenario gabungan antara skenario 1 dan
skenario 2, dalam skenario 3 ini terdapat beberapa usulan yaitu
pengadaan fasilitas pejalan kaki, larangan pedagang untuk berjualan
dibadan jalan, larangan parkir dibadan jalan, pemindahan parkir on street
menjadi parkir off street, pengaturan jam operasional bongkar muat
barang saat jam puncak dan pemasangan rambu larangan stop dan
larangan parkir. Dalam penerapan skenario 3 ini diharapkan dapat
meningkatkan kapasitas ruas jalan dan juga mengurangi volume
kendaraan berat ataupun pick up memasuki kawasan Pasar Banyu Urip

pada saat jam puncak, sehingga kinerja lalu lintas akan meningkat.

Untuk kinerja lalu lintas pada Kawasan Pasar Banyu Urip setelah

diterapkan skenario 3 dapat dilihat pada Tabel V.37 :
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Tabel V. 37 Kinerja lalu lintas Setelah Penerapan Skenario 3

Parameter Kinerja Lalu Lintas
Tundaan Rata - Rata (Detik) 108,26
Kecepatan Jaringan (km/jam) 36,20
Total Jarak yang ditempuh (km) 24,57
Total Waktu Perjalanan (jam ) 420,12

Jadi, tabel diatas menunjukkan bahwa kinerja lalu lintas pada kawasan
Pasar Banyu Urip dengan skenario 3 memiliki tundaan rata-rata 108,26
detik dan kecepatan perjalanan 36,20 km/jam. Total jarak yang ditempuh
24,57 km dan total waktu perjalanan 420,12 jam.

5.3 Perbandingan Kinerja Lalu Lintas Sebelum Dan Sesudah

Dilakukan Skenario

Berdasarkan hasil analisis tiap penerapan skenario dapat diketahui
perbedaan kinerja lalu lintas pada Kawasan Pasar Banyu Urip Kota
Surabaya. Perbandingan dilakukan baik pada kondisi saat ini tanpa
penanganan maupun pada kondisi setelah dilakukan penangan atau
skenario. Hasil perbandingan kinerja lalu lintas dapat dilihat pada tabel
V.38 berikut :

Tabel V. 38 Perbandingan Kinerja Lalu Lintas

Parameter Saat Ini Skenario 1 Skenario 2 Skenario 3
Tundaan Rata - Rata (detik) 360,15 187,56 207,77 108,26
Kecepatan Jaringan (km/jam) 26,28 32,41 29,18 36,20
Total Jarak Yang Ditempuh (km) 24,64 24,78 24,67 24,57
Total Waktu Perjalanan (jam) 582,037 575,60 434,31 420,12
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Dari perbandingan tersebut dapat dilakukan penentuan skenario
terbaik menggunakan Metode AHP sehingga diperoleh skenario terbaik
yang akan menjadi usulan terbaik dalam penanganan masalah yang
terjadi.

AHP dilakukan dengan melakukan perbandingan berpasangan
(pairwise comparison). Mengambil keputusan skenario terbaik dimulai
dengan membuat lay out dari keseluruhan hirarki keputusannya yang
dapat dilihat pada gambar IV.3. Hirarki tersebut menunjukkan faktor —
faktor atau kriteria seperti V//C Ratio, kecepatan, kepadatan berbagai
alternatif yang ada.

Langkah awal dalam menentukan prioritas kriteria adalah dengan
menyusun perbandingan berpasangan, yaitu membandingkan dalam
bentuk berpasangan seluruh kriteria untuk setiap sub sistem hirarki.
Perbandingan ini dilakukan dengan mewancarai stakeholder atau
narasumber terkait yang dinilai cakap dan ahli dalam bidang transportasi.
Perbandingan tersebut kemudian ditransformasikan dalam bentuk matriks
perbandingan berpasangan untuk analisis numerik. Berikut tabel
penyesuaian nilai setiap pakar :

Tabel V. 39 Tabel Penyesuaian Nilai Pakar

KRITERIA PAKAR M
P1 P2 P3 INITIAL | ADJUST
V/C Ratio-Kecepatan 5 4 4 4.3 4.3
V/C Ratio-Kepadatan 1 2 2 1.7 1.7
Kepadatan-Kecepatan 3 1 2 2.0 2.0

Setiap pakar memiliki pandangan yang berbeda terhadap kriteria
penanganan. Selanjutnya, yang dilakukan yakni mengubah nilai pakar
pada tabel V.39 menjadi bilangan desimal. Selanjutnya menjumlahkan
setiap kolom pada masing-masing kriteria. Kriteria pada kolom V/C Ratio
penjumlahannya sebagai berikut : 1+40,231+0,231+0,600. Begitupun
sama dengan kriteria lainnya. Berikut tabel nilai desimal penilaian pakar :
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Tabel V. 40 Tabel Nilai Desimal Penilaian pakar

KRITERIA V/C Ratio Kecepatan | Kepadatan
V/C Ratio 1.000 4.333 1.667
Kecepatan 0.231 1.000 0.500
Kepadatan 0.600 2.000 1.000
Jumlah 1.831 7.333 3.167

Setelah mendapatkan jumlah pada masing-masing kolom kriteria
maka langkah selanjutnya adalah dengan membagi nilai masing-masing
kriteria dengan hasil jumlah kolom kriteria. Perhitungannya didapat dari
pembagian antara kolom setiap kriteria dengan hasil jumlah setiap kolom.
Contoh nilai 0,546 adalah hasil dari pembagian 1 dengan 1,831. Berikut
tabel jumlah kolom matriks perbandingan yang dapat dilihat pada tabel
V.41 :

Tabel V. 41 Tabel Jumlah Kolom Matriks Perbandingan

KRITERIA V/C Ratio Kecepatan Kepadatan Jumlah
V/C Ratio 0.546 0.591 0.526 1.663
Kecepatan 0.126 0.136 0.158 0.420
Kepadatan 0.328 0.273 0.316 0.916
Jumlah 1.000 1.000 1.000 3.000

Langkah selanjutnya adalah menghitung nilai eigen pada masing-
masing kriteria. nilai eigen didapat dengan cara pembagian jumlah baris
dengan banyaknya kriteria (n = 4). Berikut tabel hasil eigen pada masing-
masing kriteria.

Tabel V. 42 Tabel Nilai Eigen Kriteria

KRITERIA NILAI EIGEN PERSENTASE
V/C Ratio 0.554 55%
Kecepatan 0.140 14%
Kepadatan 0.305 31%

Setelah mencari nilai egen maka perlu dilakukan uji konsistensi
terhadap hasil nilai eigen untuk mengetahui apakah perbandingan dari
kriteria tersebut telah konsisten. Konsistensi yang diharapkan adalah yang
mendekati sempurna agar menghasilkan keputusan yang mendekati valid.

Walaupun sulit untuk mencapai yang sempurna, rasio konsistensi
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diharapkan kurang dari atau sama dengan 10%. Nilai konsistensi rasio

didapat sebagai berikut :
Tabel V. 43 Tabel Nilai Konsistensi Rasio

KONSISTENSI RASIO

CI=(Lamda MAX-n)/(n-1) 0.004849485
Lamda MAX 3.00969897
IR 0.58
CR=CI/IR 0.008361181

Dengan nilai CR adalah 0,0083 maka pembobotan pada setiap

kriteria dapat dikatakan konsisten karena CR < 0,1.

Langkah selanjutnya yakni melakukan perbandingan skenario tiap

masing — masing kriteria. Pada tahap ini setiap pakar memberikan

penilaian dari perbandingan skenario yang telah dibuat. Dan perhitungan

pada tahap ini sama sepeeti pada perhitungan diatas. Berikut hasil

perhitungan nilai penyesuaian penilaian pakar per skenario dari kriteria

V/C Ratio :
Tabel V. 44 Tabel Penyesuain Penilaian Pakar Terhadap V/C Ratio
ALTERNATIF PAKAR GM
P1 P2 P3 INITIAL ADJUST
Skenario 1 - Skenario 2 0.25 0.33 0.25 0.28 0.28
Skenario 1 - Skenario 3 0.14 0.17 0.17 0.16 0.16
Skenario 2 - Skenario 3 0.50 0.50 0.33 0.44 0.44
Tabel V. 45 Tabel Nilai Desimal Penilaian V/C ratio
ALTERNATIF Skenario 1 Skenario 2 Skenario 3
Skenario 1 1.00 0.28 0.16
Skenario 2 3.60 1.00 0.444
Skenario 3 6.30 2.25 1.00

Tabel V. 46 Tabel Jumlah Kolom Matriks Perbandingan V/C Ratio

ALTERNATIF Skenario 1 Skenario 2 Skenario 3 Jumlah
Skenario 1 0.092 0.079 0.099 0.269
Skenario 2 0.330 0.283 0.277 0.891
Skenario 3 0.578 0.638 0.624 1.840
Jumlah 1.000 1.000 1.000 3.000
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Tabel V. 47 Tabel Nilai Eigen Kriteria V/C Ratio

ALTERNATIF NILAI EIGEN PERSENTASE
Skenario 1 0.090 9%
Skenario 2 0.297 30%
Skenario 3 0.613 61%

Tabel V. 48 Tabel Nilai Konsistensi Rasio

KONSISTENSI RASIO

CI=(Lamda MAX-n)/(n-1) 0.004952291
Lamda MAX 3.009904581
IR 0.58
CR=CI/IR 0.008538432

Dari data tersebut maka dapat disimpulkan skenario 3 adalah
pilihan terbaik dari segi V/C rasio dengan nilai eigen sebesar 0.613 serta
memiliki konsistensi rasio dibawah 10% sehingga penilaian dapat
digunakan.

Selanjutnya yakni hasil perhitungan nilai penyesuaian penilaian

pakar per skenario dari kriteria kepadatan.

Tabel V. 49 Tabel Penyesuain Penilaian Pakar Terhadap Kepadatan

ALTERNATIF PAKAR GM
P1 P2 P3 INITIAL ADJUST
Skenario 1 - Skenario 2 0.25 0.33 0.25 0.28 0.28
Skenario 1 - Skenario 3 0.13 0.14 0.13 0.13 0.13
Skenario 2 - Skenario 3 0.33 0.50 0.50 0.44 0.44
Tabel V. 50 Tabel Nilai Desimal Penilaian Kepadatan
ALTERNATIF Skenario 1 Skenario 2 Skenario 3
Skenario 1 1.00 0.28 0.13
Skenario 2 3.60 1.00 0.44
Skenario 3 7.64 2.25 1.00
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Tabel V. 51 Tabel Jumlah Kolom Matriks Perbandingan Kepadatan

ALTERNATIF Skenario 1 Skenario 2 Skenario 3 Jumlah
Skenario 1 0.082 0.079 0.083 0.244
Skenario 2 0.294 0.283 0.282 0.860
Skenario 3 0.624 0.638 0.635 1.897
Jumlah 1.000 1.000 1.000 3.000
Tabel V. 52 Tabel Nilai Eigen Kriteria Kepadatan
ALTERNATIF NILAI EIGEN PERSENTASE
Skenario 1 0.081 8%
Skenario 2 0.287 29%
Skenario 3 0.632 63%

Tabel V. 53 Tabel Nilai Konsistensi Rasio

KONSISTENSI RASIO

CI=(Lamda MAX-n)/(n-1)

0.000282406

Lamda MAX

3.000564811

IR

0.58

CR=CI/IR

0.000486906

Dari data tersebut maka dapat disimpulkan skenario 3 adalah

pilihan terbaik dari segi kecepatan dengan persentase nilai eigen sebesar

0.632 serta memiliki konsistensi rasio dibawah 10% sehingga penilaian

dapat digunakan.

Selanjutnya yakni hasil perhitungan nilai penyesuaian penilaian

pakar per skenario dari kriteria kecepatan.

Tabel V. 54 Tabel Penyesuain Penilaian Pakar Terhadap Kecepatan

ALTERNATIF PAKAR GM
P1 P2 P3 INITIAL ADJUST
Skenario 1 - Skenario 2 0.33 0.20 0.25 0.26 0.26
Skenario 1 - Skenario 3 0.14 0.13 0.17 0.14 0.14
Skenario 2 - Skenario 3 0.50 0.33 0.50 0.44 0.44
Tabel V. 55 Tabel Nilai Desimal Penilaian Kecepatan
ALTERNATIF Skenario 1 Skenario 2 Skenario 3
Skenario 1 1.00 0.26 0.14
Skenario 2 3.83 1.00 0.44
Skenario 3 6.90 2.25 1.00
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Tabel V. 56 Tabel Jumlah Kolom Matriks Perbandingan Kecepatan

ALTERNATIF Skenario 1 Skenario 2 Skenario 3 Jumlah
Skenario 1 0.085 0.074 0.091 0.251
Skenario 2 0.326 0.285 0.280 0.891
Skenario 3 0.588 0.641 0.629 1.858
Jumlah 1.000 1.000 1.000 3.000
Tabel V. 57 Tabel Nilai Eigen Kriteria Kecepatan
ALTERNATIF NILAI EIGEN PERSENTASE
Skenario 1 0.084 8%
Skenario 2 0.297 30%
Skenario 3 0.619 62%

Tabel V. 58 Tabel Nilai Konsistensi Rasio

KONSISTENSI RASIO

CI=(Lamda MAX-n)/(n-1)

0.003905206

Lamda MAX

3.007810412

IR

0.58

CR=CI/IR

0.006733114

Dari data tersebut maka dapat disimpulkan skenario 3 adalah

pilihan terbaik dari segi kecepatan dengan nilai eigen sebesar 0.619 serta

memiliki konsistensi rasio dibawah 10% sehingga penilaian dapat

digunakan.

Langkah terakhir yakni

pengambilan keputusan dengan cara

menghitung nilai pada masing — masing kriteria yang disesuaikan dengan

bobot penilaian masing-masing kriteria sehingga didapatkan nilai sebagai

berikut :

Tabel V. 59 Tabel Nilai Pengambilan Keputusan

PENENTUAN SKENARIO TERBAIK
SKENARIO NILAI
Skenario 1 8.7%
Skenario 2 29.6%
Skenario 3 61.8%
Total 100%
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PENILAIAN SKENARIO TERBAIK

SKENARIO 3 61.8%
SKENARIO 2 29.6%
SKENARIO 1 8.7%

0.0% 10.0% 20.0% 30.0% 40.0% 50.0% 60.0% 70.0%

Gambar V. 18 Bagan Penilaian Skenario Terbaik

Dari perhitungan menggunakan metode AHP dan perbandingan
kinerja dengan menggunakan parameter seperti tundaan rata - rata
(detik), kecepatan jaringan (km/jam), total jarak yang ditempuh (km) dan
total waktu perjalanan (jam) menunjukkan bahwa kinerja lalu lintas
terbaik terdapat pada skenario 3. Skenario 3 memiliki tundaan rata-rata
108,26 detik dan kecepatan perjalanan 36,20 km/jam. Total jarak yang
ditempuh 24,57 km dan total waktu perjalanan 420,12 jam. Sedangkan
hasil dari perhitungan menggunakan metode AHP skenario terbaik yakni
skenario ke 3 dengan nilai pengambiln keputusan sebesar 61.8%. Dari
perhitungan yang dilakukan dapat disimpulkan bahwa usulan penanganan
terbaik adalah dengan menerapkan skenario 3. Skenario 3 dilakukan
dengan pengadaan fasilitas pejalan kaki, larangan pedagang untuk
berjualan dibadan jalan, larangan parkir dibadan jalan, pemindahan parkir
on street menjadi parkir off street, pengaturan jam operasional bongkar
muat barang saat jam puncak (06.00 — 09.00 dan 16.00 — 18.00 WIB)

dan pemasangan rambu larangan stop dan larangan parkir.

Berikut layout Kawasan Pasar Banyu Urip setelah dilakukan skenario
terbaik
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LAYOUT SKENARIO KAWASAN PASAR BANYU URIP

LEGENDA :
@ : RAMBU PEJALAN KAKI ® :RAMBU DILARANG PARKIR
g :PELICAN CROSSING B3 : PEMBATASAN BONGKAR MUAT
mn : ZEBRA CROSS @ : PARKIR OFF STREET

TRANSPORTASI DARAT

DIGAMBAR OLEH :

APRIANI YUNINGSIH
18.01.036

Gambar V. 19 Layout Kawasan Pasar Banyu Urip setelah dilakukan skenario terbaik
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BAB VI
KESIMPULAN DAN SARAN

6.1 Kesimpulan

Berdasarkan hasil analisis yang telah dilakukan maka dapat

disimpulkan sebagai berikut:

1. Kondisi kinerja jaringan jalan saat ini di Kawasan Pasar Banyu Urip Kota
Surabaya memiliki ruas jalan dengan lebar efektif rata-rata 7 m.
Terdapat banyak lapak pedagang di badan jalan, aktivitas bongkar
muat di badan jalan, serta parkir on street. Ditunjukkan dengan kinerja
jaringannya vyaitu tundaan rata-rata 360,15 detik, kecepatan jaringan
26,28 km/jam, total jarak yang ditempuh 24,64 km, dan total waktu
perjalanan 582,037 jam.

Sedangkan kondisi parkir dan fasilitas pejalan kaki di Kawasan Pasar

Banyu Urip Kota Surabaya saat ini adalah sebagai berikut :

a. Parkir
Terdapat dua titik parkir badan jalan di Kawasan Pasar Banyu Urip
Kota Surabaya yaitu parkir di Jalan Banyu Urip 1 dan Jalan Simo
Katrungan. Terdapat penurunan lebar efektif jalan akibat pengaruh
parkir on street. Ruas jalan yang mengalami penurunan lebar jalur
efektif terbesar adalah Jalan Banyu Urip 1 yaitu dari 9 meter
menjadi 7 meter. Untuk kapasitas statis terbesar berada di Jalan
Banyu Urip 1 sebesar 67 SRP untuk motor dan 43 SRP untuk mobil.
Akumulasi maksimal terbesar untuk parkir motor berada di Jalan
Simo Katrungan sebesar 111 kendaraan. Volume parkir terbesar
berada di Jalan Banyu Urip 1 yaitu sebesar 823 kendaraan untuk
volume motor dan 632 untuk volume kendaraan mobil. Rata — rata
durasi parkir terbesar untuk parkir kendaraan ringan berada di Jalan
Banyu Urip 1 sebesar 1,34 jam untuk mobil dan 1,18 jam untuk

motor. Tingkat pergantian parkir terbesar untuk parkir kendaraan
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ringan yang berada di Jalan Banyu Urip 1 sebanyak 5 kali untuk
mobil dan 12 kali untuk motor.
b. Pejalan Kaki

Pejalan kaki di Kawasan Pasar Banyu Urip menggunakan bahu jalan
atau lajur utama lalu lintas untuk berjalan dan menyeberang
dikarenakan tidak adanya fasilitas penyeberangan bagi pejalan kaki
di Kawasan Pasar Banyu Urip yang mengakibatkan rendahnya
keselamatan bagi pejalan kaki. Fasilitas yang direkomendasikan

berupa zebracross dengan pelindung, zebracross dan pelikan.

2. Skenario optimalisasi kinerja lalu lintas di kawasan Pasar Banyu Urip

berdasarkan hasil analisis terdapat 3 skenario sebagai berikut :

a. Skenario 1 berupa pengadaan fasilitas pejalan kaki yaitu fasilitas
penyeberangan yang terdapat di Jalan Banyu Urip 1, Jalan
Simokalangan, Jalan Girilaya dan Jalan Banyu Urip 2, melarang
pedagang untuk berjualan di badan jalan dan larangan parkir di
badan jalan yang membuat hambatan samping menjadi berkurang

b. Skenario 2 berupa pembatasan jam operasional bongkar muat
barang pada kawasan Pasar Banyu Urip (06.00 — 09.00 dan 16.00 —
18.00 WIB) dan pemindahan parkir dari badan jalan ke luar badan
jalan.

c. Skenario 3 berupa skenario gabungan antara skenario 1 dan
skenario 2, dalam skenario 3 ini terdapat beberapa usulan yaitu
pengadaan fasilitas pejalan kaki, larangan pedagang untuk
berjualan dibadan jalan, larangan parkir dibadan jalan, pemindahan
parkir on street menjadi parkir off street, pengaturan jam
operasional bongkar muat barang saat jam puncak dan

pemasangan rambu larangan stop dan larangan parkir.
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3. Perbandingan kinerja lalu lintas sebelum dan sesudah dilakukan
skenario optimalisasi kinerja lalu lintas di kawasan Pasar Banyu Urip

sebagai berikut :

a. Skenario 1 memiliki skenario 1 memiliki tundaan rata-rata 187,56
detik dan kecepatan perjalanan 32,41 km/jam. Total jarak yang
ditempuh 24,78 km dan total waktu perjalanan 575,60 jam.

b. Skenario 2 memiliki tundaan rata-rata 207,77 detik dan kecepatan
perjalanan 29,18 km/jam. Total jarak yang ditempuh 24,67 km dan

total waktu perjalanan 434,31 jam.

c. Skenario 3 memiliki memiliki tundaan rata-rata 108,26 detik dan
kecepatan perjalanan 36,20 km/jam. Total jarak yang ditempuh
24,57 km dan total waktu perjalanan 420,12 jam.

6.2 Saran

Dari hasil analisis yang telah dilakukan adapun saran yang dapat

disampaikan sebagai berikut :

1. Penertiban dan pengawasan oleh pihak yang berwenang terhadap
lapak pedagang yang berada di badan jalan untuk mengembalikan
fungsi jalan sebagaimana fungsinya untuk ruang lalu lintas kendaraan

maupun pejalan kaki.

2. Perlu diusulkan fasilitas-fasilitas penyeberangan. Untuk fasilitas
penyeberangan yang diusulkan yaitu pelikan dengan pelindung untuk
Jalan Banyu Urip 1 dan Jalan Simokalangan , Jalan Banyu Urip 2

berupa pelikan dan untuk jalan girilaya berupa zebra cross.

3. Perlu dilakukan pemindahan parkir On Street menjadi parkir OffStreet
di lokasi yang telah diusulkan yang bertujuan untuk mengurangi

hambatan samping pada jam sibuk.

4. Perlu usulan terkait penyertaan rambu maupun marka untuk
mengoptimalkan skenario yang diusulkan. Seperti pemasangan rambu

dilarang parkir dan dilarang berhenti.
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5. Pengusulan jam operasi kendaraan bongkar muat untuk mengurangi

hambatan samping pada saat jam sibuk.

6. Perlunya dilakukan sosialisasi bagi seluruh pengguna jalan dan para
pedagang di Kawasan Pasar Banyu Urip oleh Kepolisian bersama
Jajaran Dinas Perhubungan dan Satpol PP Kota Surabaya sebelum
dilakukan pemberlakuan skenario lalu lintas yang akan diterapkan
agar tercapai kesepahaman para pengguna jalan dan para pedagang
sehingga lalu lintas kawasan tersebut lancar, tertib, aman dan

selamat.
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LAMPIRAN

Lampiran 1 (Form Survei Inventarisasi Ruas Jalan)

e
-

POLITEKNIK TRANSPORTASI DARAT INDONESIA - 5TTD

FORMULIR SURVEY INWVENTARISAS5]1 RUAS JALAN

TIM PKL KOTA SURABAYA 2021

Mama Ruas Jalan Geometrik Jalan GAMBAR PEMAMPAMNG MELINTAMNG
Nod Aoaral
poe Akhir
Status
Klasifikasi Jalan .
Fungsi
Tipe Jalan
Model Arus (Arah)
Panjang lalan {rm)
Lebar Jalan Total {m)
Lajur
Jumlah /
Jalur
Lebar Jalur Efektif (Dua Arah) {rm)
Lebar Per Lajur {rm)
I Median {rm)
Kiri {rm)
Trotoar
Kanan {rm)
Kiri Tl
Bahu Jalan (m)
Kanan {rm)
i Kiri {rm)
Drainase VISUALISASI RUAS JALAN
Kanan {rm)
Kondisi Jalan
Jlenis Perkerasan
Hambatan Samping
Jumlah
Jumlah Lampu Penerangan Jalan {m)
Jumlah
Rambu Kesesuaian
Kondisi
Parkir on Street
Marka | Kondisi
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Lampiran 2 (Form Survei Inventarisasi Simpang)

)

FORMULIR SURVAI INNENTARISAS] SIMPANG

TIM PEKL KOTA SURABAYA TAHUN 2021

o

SEKOLAH TINGGI TRANSPORTASI DARAT

(4

'Narna Sinpang

Hari'Tanggal

Survewor:

GEOMNETEI SINMPAING

GAMBAF PEMNADN]

PAMNGMELINTANG

Mode

Tipe Simypangs

Tipe Pengendahan

Kode Pendekat

EAKI1

EKAKIZ2

EAKI3

EAKT 4

KAKIS

Efektif Simyypang ()

I ajur kanarn (rrm)

Lajur khri (rxi

Mediarn (i

Lebar Eahu Eanamn (@i

Bahu EKin {111

Parkar {1z

Belok Kin I anssuns (i

Trotoar Kiri

Trotoar Kanan

Dirainas e Kir

Kelengkapa

Dirammase Fanan

n Shrpang Niarks

SNISTIA

LISASI

Fandu

Stop Line

W alkdtu Hijan

A alktu Merah

Al red

W aktu Eining

Fadias

Hirarlkdi Pendekat

Harrbatan Sanping

Tuia=zan Eerusakan Sinpang

Tata Guna lahan

Jenis Perkerasan

Eondizi Sinpang

Pulau I alu Lintas
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Lampiran 3 (Form Survei Gerakan Membelok Terklasifikasi Persimpangan)

UTARA
Aﬁ:IIETD?N ANGEKUTAN UMUM ANGKUTAN BARANG TIDAK BEEMOTOR
Wak Arh Seped. Mobil Bi BUS BUS PICK | TRUK TRUK TRUK TRUK
epeda 0 1S
Motor | Pribadi TAXL | MPU Keci SEI()}AN BESAR| UP KECIL SEDANG BESAR | TEMPEL SEPEDA
1\
06.00 - 06.30 LS
A
11\
06.30- 06.45 LS
A
1\
06.43- 07.00 LS
A
1\
07.00- 07.15 L
A
11\
07.15.-0730 | &
A
1\
07.30- 0745 LS
A
1\
0745 -08.00 | =
A
I]\
08.00-08.15 I
A
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Lampiran 4 (Form Survei Gerakan Membelok Terklasifikasi Ruas)

POLITEKNIK TRANSPORTASI DA:RA'I INDOMESIA - STTD
PROGRAM DIPLOMA IV TRANSPORTASI DARAT
TIM PRAKTIK KERIA LAP}\NG}\N';PKL! KOTA SURABAYA

TAHUN AKADEMIK 2021 - 2022

FORMULIR SURVEI TRAFFIC COUNTING (TC)
- r
Hari/Tanggal : Gambar Lokasi :
Surveyor :
Waktu :
Lokasi
Cuaca
| Tipe : :
KENDARAAN BERMOTOR KEMDARAAMNTIDAK
e ANGKUTAN PRIBADI ANGKUTAN UMUM ANGKUTAN BARANG BERMOTOR
Kereta
- . - ] - gandengan,
Jam Menit SepedaMotor Mahbil TAXI MBU Bus Kecil BusSedang | BusBesar Pick Up Truk Kecil Truk Sedang Truk Besar e un
(Hv)
06.00-06.15
_ . |[06.15-06.20
06.00-07.00 [ =2m—r
07.00 - 08.0(
07.45-08.00
08.00-08.15
08.15-08.20
08.00-03.00 5 30-08.45
08.45-09.00
05.00-09.15
09.15-09.30
09.00-10.00 5530 09,45
039.45-10.00
10.00-10.15
10.15-10.30
10-00-11.00 70 30-10.45
10.45-11.00
11.00-11.15
11.15-11.30
11.00-12.00 330 1145
11.45-12.00
12.00-12.15
12.15-12.30
12.00-13.0015 30 12,45
12.45-13.00
13.00-13.15 I]
13.15-13.30
13.00-14.00 1330 -13.45
13 45-14.00
14.00-14.15
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Lampiran 5 (Form Moving Car Observer)

POLITEKNIK TRANSPORTASI DARAT INDONESIA-STTD
PRAKTEK KERJA LAPANGAN 2021
TIM PKL KOTA SURABAYA
TAHUN AKADEMIK 2021/ 2022
Surveyor
Hari / tanggal
Jalan
Kendaraan yang Berlawanan (M Kendaraan yang Disalip (O Kendaraan yang Menyalip (P
Putaran Jenis Kendaraan Jenis Kendaraan Jenis Kendaraan

Ke L\ HW MC LM L\ HW MC UM LY HW MC UM

1

2

3

4

5

&

Kendaraan yang Berlawanan (M) Kendaraan yang Disalip (O) Kendaraan yang Menyalip (P)
Putaran Jenis Kendaraan Jenis Kendaraan Jenis Kendaraan

Ke L\ HW MC LM L\ HW MC UM LY HW MC UM

1

2

3

4

5

6
Keterangan Hambatan :
LL - Lampu Lalu Lintas (APILL) KM - Ada Kendaraan Mogok/Berhenti Ditengah Jalan
KC - Kecelakaan Lalu Lintas BP - Bus Menaikan/Menurunkan Penumpang

MC - Lalu Lintas Macet Tanpa Diketahui Penyebab Utamanya b
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Lampiran 6 (Form Survei Wawancara AHP)

[ 2] #]skenario
2

7

skenerio | 9] 8] 7] EI s[alslz2laf2[s]a] s[s]

SURVEY AHP PENENTUAN SKENARIO OPTIMALISASI KINERJIA LALULINTAS
DI KAWASAN PASAR BANYU URIP KOTA SURABAYA

KEPADATAN

[ ] 2] skenanio
2

7

skenario | 2] 8] 7] EI s[ a3 2 af 23] 4] 5[e]

[ RESPONDEN |

PEMILAIAN ANTAR INDIKATOR

2

skenario| 2] 8] 7[ e[ s[4 s[2[s] 2] sTa[ sT e] 7] ] s[skenanio
1

| KEPADATAN |

[e]e]z[e[s]s]=zla]2]2]z]4]s[6]7[=]s]

W/CR

~.2022

[ & a]skenario

7

skenario | 9] 8] 7] EI s] s3] 2] 1] 2] z] a] 5] 8]

| KECEPATAN |

[2]e]7]e]s]a]z]z]z]z]3]2]s[6]7]s]=]

W/CR

Surabaya,.......

| & I 2 I KECEP.F\TAN|

[s]s[s]z]z2]z2]z]>3]+]s]s]7

7

[=]s]
I

| KEPADATAN

PEMILAIAN ANTAR SKENARIO

Responden

V/C RATIO

2

skenario | 2] 8] 7 e[ sl af 2] 2] af2]3[4] s] 6] 7] 8] 9]skenaro
1

2

skenario | 8] 8] 7] e[ s e[ 3] 2] 2] 2] 3] 4[ s[ e[ 7] =] =] skenario
1

2

skenario | 8] 8] 7] e[ s e[ 3] 2] 2] 2] 3] 4[ s[ e[ 7] =] =] skenario
2

KECEPATAN

2

[ e] s af=z]a]afza]3[a]s]6] 7] 8] 9]skenaro

7

skenariD | 2] 8]

2

skenario | 2] 8] 7 e[ sl af 2] 2] af2]3[4] s] 6] 7] 8] 9]skenaro
1
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No Evaluasi
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1 Membuat akun mendeley dan mengupload
semua bahan bacaan dalam bentuk pdf ke
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Telah dirubah menjadi

i




Kajian pustaka subbab tidak terdiri dari
aspek teoritis dan legalitas melaikan
subbab yang berupa subtema
pengetahuan dan bacaan yang penting
dan relavan dengan penelitian

Telah dirubah menjadi

BAB III
KAJIAN PUSTAKA

III.1 Sistem Transportasi

Transportasi dapat dikatakan sebagai suatu kegiatan yang dilakukan untuk
memindahkan barang atau orang dari suatu kegiatan dari tempat asal ke tempat
tujuan. Produk dari transportasi adalah jasa angkutan yang dihasilkan dari proses
pemindahan dan dengan menggunakan transportasi dapat menciptakan suatu
barang berguna menurut tempatnya. Jadi dengan transportasi barang tersebut
memiliki nilai.

Menurut Ofyar Z. Tamin (1997) sistem transportasi secara makro terdiri dari
beberapa sistem transportasi mikro yang masing-masing sistem tersebut saling
berhubungan satu sama lainnya yaitu :

1. Sistem kegiatan
. Sistem jaringan

. Sistem pergerakan

s

. Sistem kelembagaan

kegiatan -

NE=)

Sistem
Jaringan

Sistom ‘

Tidak perlu adanya keaslian penelitian.
Tetapi penelitian yang relavan tersebar di
sub tematik di bab kajian pustaka

Telah dirubah menjadi

Telah dimasukkan di kajian pustaka

Menurut Khisty &Lall (2003) Tingkat pelayanan (Leve/ Of Service, LOS)
adalah suatu ukuran kualitatif yang menjelaskan kondisi-kondisi operasional
di dalam suatu aliran lalu lintas dan persepsi dari pengemudi dan/atau
penumpang terhadap kondisi-kondisi tertentu. Faktor-faktor seperti
kecepatan dan waktu tempuh, kebebasan bermanuver, perhentian lalulintas,
dan kemudahan serta kenyamanan adalah kondisi-kondisi yang
mempengaruhi LOS.

Enam tingkat pelayanan disimbolkan mulai dari huruf A sampai F, dimana
LoS A menunjukkan kondisi terbaik, dan Los F menunjukkan kondisi
terburuk.(Bera Sam Aldes et al., 2017)

Parameter yang digunakan untuk menentukan tingkat pelayanan jalan dalam
penelitian ini didasarkan pada kecepatan dan kepadatan. Kriteria penentuan

tingkat pelayanan jalan dapat dilihat pada Tabel I11.2 berikut ini

Semua gambar diberi nomor gambar dan
judul gambar dibawah. Sedangkan untuk
tabel diberi nomer dan judul tabel diatas

Telah dirubah menjadi

Tabel II. 1 Letak Geografis Kota Surabaya

Uraian

No Batas

Wilayah Letak Keterangan
Astronomi
1 Utara 7°9'LS Selat Madura
2 Selatan 7°21°LS Kabupaten Sidoarjo
3 Barat 112° 36" BT Selat Madura
4 Timur 112° 57" BT Kabupaten Gresik

Sumber.. Badan Pusat Statistik Kota Surabays, 2021

~—

Sumber.; Data PKL Kota Surabaya Tahun 2021
Gambar II. 1 Peta Administrasi Kota Surabaya




Untuk rumus tidak perlu da titik-titik cukup
diberikan nomer disamping kanan rumus

Telah dirubah menjadi

NQlfo‘zst(DS*I)+\/(Dsfli’+%"i 1. 11

Sumber : MKII, 1997
Jika, DS > 0,5; selain darl itu NQ1 = 0
1-GR
NQ2 = ¢ X - Q
1-GRxDS 3600
Sumber : MKII, 1997

III. 12

Dimana :

NQ1 jumlah smp yang tertinggal dari fase hijau sebelumnya.
NQ2 = jumlah smp yang datang selama fase merah.

DS = derafat kejenuhan

GR = rasio hijau

c = waktu siklus (det)

c = kapasitas (smp/jam) =arus jenuh kall rasio hijau (Sx GR)

Q = arus lalu-lintas pada pendekat tersebut (smp/det)
Kemudian mencari panjang antrian ( Queve Length) :
20
QL = NQmax X —— . 13
We
Sumber : MKII, 1997
kemudian mencari NS yaitu angka henti seluruh simpang :
N
NS =0,9%x % x 3600 1. 14
Qxc

Sumber : MKJI, 1997

Dosen Pembimbing,

Dr. GLORIANI NOVITA C, MT




POLITEKNIK TRANSPORTASI DARAT INDONESIA - STTD

KARTU ASISTENSI SKRIPSI
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Notar 1801036 Dr. GLORIANI NOVITA C, MT
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Judul Skripsi : Tanggal Asistensi

OPTIMALISASI KINERJA LALU LINTAS 19 Mei 2021

DI KAWASAN PASAR BANYU URIP KOTA Asistensi Ke 2
SURABAYA

No Evaluasi Revisi

1 | Latar belakang menggunakan data kuantitafi | Telah dirubah menjadi
berupa angka yang didapatkan dari survei

Pasar Banyu Urip_merupakan pasar di kecamatan sawahan yang memiliki
beberapa ruas jalan dan simpang. Ruas jalan tersebut didominasi oleh jalan dengan
tipe 2/2 UD dengan lebar jalan terkecil 5 m. Di samping kanan kiri jalan terdapat
banyak lapak pedagang kaki lima dan parkir on street serta tidak ada fasilitas
pejalan kaki berupa trotoar di ruas Jalan Banyu Urip yang menyebabkan
berkurangnya lebar lajur efektif jalan yang awalnya 7 m menjadi 5 m. Dari kondisi
jalan tersebut menimbulkan kemacetan lalu lintas terutama di Jalan Banyu Urip pada
jam sibuk, ditandai dengan nilai V/C ratio sebesar 0,89 dan kecepatan rata — rata
kendaraan 18,67 km/jam, maka tingkat pelayanan ruas jalan tersebut adalah E.
Selain itu terdapat beberapa simpang yang terkena dampak dari kegiatan lalu lintas

tersebut.

2 | Membuat kerangka pikir Telah dirubah menjadi

sk ruas folan, simpang,
parkir dan pejalan kaki

Menyusun rekomendsi skenario yang digunakan

sl skenar
untuk peningkatan kinerfa jaringan falan

Rekomendasi pilhan terbaik.




Rumusan masalah tidak perlu banyak cukup
3 tetapi sudah mewakilkan secara
keseluruhan

Telah dirubah menjadi

Telah diganti rumusan masalah menjadi 3

1.3 Rumusan Masalah

Seiring dengan bertambahnya pergerakan dari dan ke kawasan Pasar Banyu
Urip, maka dapat menimbulkan permasalahan pada jaringan jalan di kawasan Banyu
Urip tersebut.

Perumusan masalah dalam penelitian ini adalah:

. Bagaimana kondisi lalu lintas di kawasan Pasar Banyu Urip saat ini?

2. Bagaimana usulan optimalisasi kinerja lalu lintas di kawasan Pasar Banyu
Urip?

3. Bagaimana perbandingan kinerja lalu lintas sebelum dan sesudah dilakukan

skenario optimalisasi kinerja lalu lintas di kawasan Pasar Banyu Urip?

Dosen Pembimbing,

Dr. GLORIANI NOVITA C, MT
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Judul Skripsi : Tanggal Asistensi
OPTIMALISASI KINERJA LALU LINTAS DI 27 Mei 2022

KAWASAN PASAR BANYU URIP KOTA Asistensi Ke 3

SURABAYA

No Evaluasi Revisi

1 | Penambahan dilatar belakang di PPT Telah dirubah menjadi
berupa penjelasan kondisi wilayah studi

L . %
= IATARBELAKANG @

1
Kamacetan i irtas S S1e000A Gt SeSerana Bt STIAN A
— g NTERN 132 XA 79 s e 0 % DDYRTYD IS sl
]
98 Ca5at mnad pemyetas hemacetan Wk ety g 24 743 s

Paar By 7 g e @5 WS § i
1 N 20 W W e P By LS g

T WA ML pasl THENCTS W § 42 Urate

2 | Perubahan kalimat dirumusan masalah | Telah dirubah menjadi

1.3 RumusanMasalah
Seiring dengan bertambahnya pergerakan dari dan ke kawasan Pasar Banyu
Urip, maka dapat menimbulkan permasalshan lalu lintas di kawasan Banyu Urip
tersebut.
Perumusan masalah dalam penelitian ini adalah:
1. Bagaimana karakteristik lalu lintas di kewasan Pasar Banyu Urip saat ini?
2. Bagaimana skenario optimalisasi kinerja lalu lintas di kawasan Pasar Banyu
Urip?
3. Bagaimana perbandingan kinerja lalu lintas sebelum dan sesudah dilakukan
skenario optimalisasi kinerja lalu lintas di kawasan Pasar Banyu Urip?




Perubahan kalimat di tujuan penelitian

Telah dirubah menjadi

1. Menggambarkan karakteristik lalu lintas di kawasan Pasar Banyu Urip saat ini

2. Menyusun skenario optimalisasi kinerja lalu fintas di kawasan Pasar Banyu
Urip

3. Membandingkan kinerja lalu lintas sebelum dan sesudah dilakukan skenario
optimalisasi kinerja lalu lintas di kawasan Pasar Banyu Urip

Perbaikan kerangka pikir

Telah dirubah menjadi

Adanya kemacetan lalu lintas dan hambatan samping yang tinggl
akibat aktiveas bongkar muat borang i bahu jalan, park di
badan jalan dan lapak pedagang kaki hma. Kinerja russ jelan
terburuk ditunjukkan oleh il V/C ratio 0,89, dan kecepatan rata
- rata kendaraan 18,67 ken/jam serta tingat pelayanan jalan E.

Turunoya kinerja lalu lntas pads kawasan
Pasar Banyu Urip.

=)

[ ]

Perbaikan desain penelitian

Telah dirubah menjadi

:0000 L4444

*oe
*e e

Dr. GLORIANI NOVITAC, MT
IKA SETYORINI P, S.PSI, MM

Penambahan slide di ppt seminar
proposal seperti daftar pustaka

Telah dirubah menjadi

—pe e
DAFTAR PUSTAKA

* —1993 Keputusan Menteri Perhubungan Nomor 65 Tahun 1993 tentang Fasilitas Pendukung Kegiatan Laly Lintas Angkutan
Jalan, Jakanta
1997, Manual Kapasitas Jalan indonesia, Direktorat Jendral Bina Marga, Jakarta
2009, Undang-Undang Nomor 22 Tahun 2009 tentang Lalu Lintas dan Angkutan Jalan, Departemen Perhubungan, Jakarta.
12013, Peraturan Pemerintah Nomor 79 Tahun 2013 tentang Jaringan Lalu Lintes dan Angkutan Jalan, Jekarta.
2015, Peraturan Menteri No. 96 Tahun 2015 tentang Pedoman Pelaksansan Kegiatan Manajemen Dan Rekayass Lalu
Lintas. Jakarta.
2021, Peraturan Pemerintah Nomor 31 Tahun 2021 tentang Lalu Lintas dan Angkutan Jalan, Departemen Perhubungan,
Jakarta.

12021, Peraturan Pemerintah Nomor 30 Tahun 2021 tentang Penyelenggaraan Bidang Lalu Lintas dan Angkutan Jalan.
Departemen Perhubungan, Jakarta.
12022, Undang-Undang Nomor 2 Tahun 2022 tentang Perubahan kedua atas Undang-Undang Nomor 38 Tahun 2004
tentang Jalan . Direktorat Jendral Bina Marga, Jakarta.

e de




Perbaikan Desain Penelitian
(Penambahan tanda tanya di desain
penelitian)

Telah dirubah menjadi

o~
{" R
\ )
4

Ad
Penyusunan Atematf Pemecahan Masdah |

| Skenario 1 | | Skenario 2 ‘ ‘ Skenario 3 ‘

Kinerja lahu.
lintas terbaik?

Ya

Rekomendasi Piihan Terbaik

T

( Selesai )
SN

Dosen Pembimbing,

Dr. GLORIANI NOVITA C, MT
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KAWASAN PASAR BANYU URIP KOTA Asistensi Ke 4

SURABAYA

No Evaluasi Revisi

1 | Penghapusan sumber hasil analisis jika itu | Telah dirubah menjadi
hasil analisis sendiri

e I e e ” Lo “
2 | Penjelasan mengenai mobilitas berupa Telah dirubah menjadi
fasilitas pergerakan orang dan barang
T i T, 1 e Tt ki
Sistem transportasi makro seperti terfiihat pada Gambar IIL1 dapat

dijelaskan bahwa interaksi antara sistem kegistan dan sistem jaringan akan

menghasilkan suatu pergerakan manusia dan/atau barang dalam bentuk
pergerakan kendaraan. Perubahan pada sistem kegiatan akan mempengaruhi
sistem jaringan melalul suatu perubahan pada tingkat pelayanan sistem
pergerakan. Perubahan sistem jaringan akan mempengaruhi sistem kegiatan
melalui peningkatan aksesibilitas dan mobilitas dari sistem pergerakan tersebut.




Pembuatan list tiap skenario

Telah dirubah menjadi

Skenario 1
- Pengadaan fasilitas pejalan kaki
- Larangan pedagang untuk berjualan di badan jalan
- Larangan parkir di badan jalan (On Street)

Skenario 2
«  Pengadaan fasilitas pejalan kaki
- Pemindahan parkir dari badan jalan (On Street) ke luar badan jalan (OFF
Street)
« Pengaturan jam operasional bongkar muat barang saat jam puncak
(06.00 ~ 09.00 dan 16.00 — 18.00 WIB)

skenario 3
«  Pengadaan fasilitas pejalan kaki
- Larangan pedagang untuk berjualan di badan jalan
« Larangan parkir di badan street

Menggunakan standar atau peraturan
terbaru

Telah dirubah menjadi

Bimbingan Bu Gloria

h PEDOMAN DESAIN GEOMETRIK.

.

DBENARMAM

a 20190313135241_F__Pedoman.

Dosen Pembimbing,

Dr. GLORIANI NOVITA C,

MT
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No Evaluasi
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1 | Penggambaran Zona

Telah dirubah menjadi

2 Penggambaran kondisi parkir saat ini

I

@D
D

rall

HeBaE.

- goon.

LAYOUT KONDIS! PARKIR OFF STREET

CGAN

VBAR OLEN




Penggambaran skenario terbaik

Telah dirubah menjadi

Perbaikan volume pada analisis pejalan
kaki

Telah dirubah menjadi

Tabel V. 30 Rekomendasi Zebra Cross di Kawasan Pasar Banyu Urip

Jumiah
Orang
No | Nama Ruas | Menyeberang ( vm:“) vz Fasilitas
Rata-rata Kend Penyeberang
(Orang/jam)
Jalan Banyu Pelikan dengan
1 Urip 1 54 3416 630.129.024 peli
Jalan Pelikan dengan
2 Simokalangan 69 3041 638.089.989 pell
3 | Jalan Girilaya 52 1194 74.133.072 Zebwa Cross
Jalan Banyy Pelikan dengan
4 Urip 2 61 3228 635.619.024 peli

Dari hasil perhitngan di atas moka diperoleh rekomendasi fasilitas
penyeberangan untuk beberapa ruas jalan di kawasan Pasar Banyu Urip Kota

Dosen Pembimbing,
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1 Tidak boleh pengulangan kata pada rumusan
masalah

Telah dirubah menjadi

Perumusan masalah dalam penelitian ini adalah:
1. Bagaimana kondisi lalu lintas di kawasan Pasar Banyu Urip saat ini?
2. Bagaimana usulan optimalisasi kinerja lalu lintas di kawasan Pasar Banyu
Urip?
3. Bagaimana perbandingan kinerja lalu lintas sebelum dan sesudah dilakukan

skenario optimalisasi kinerja lalu lintas di kawasan Pasar Banyu Urip?

2 Kalimat rumusan masalah harus sama dengan
kalimat tujuan penelitian

Telah dirubah menjadi

Perumusan masalah dalam penelitian ini adalah:
1. Bagaimana kondisi lalu lintas di kawasan Pasar Banyu Urip saat ini?
2. Bagaimana usulan optimalisasi kinerja lalu lintas di kawasan Pasar Banyu
Urip?
3. Bagaimana perbandingan kinerja lalu lintas sebelum dan sesudah dilakukan

skenario optimalisasi kinerja lalu lintas di kawasan Pasar Banyu Urip?

.

. Mengidentifikasi kondisi lalu lintas di kawasan Pasar Banyu Urip saat ini

2. Menganalisis usulan optimalisasi kinerja lalu lintas di kawasan Pasar Banyu
Urip

3. Membandingkan kinerja lalu lintas sebelum dan sesudah dilakukan skenario

optimalisasi kinerja lalu lintas di kawasan Pasar Banyu Urip




Pergantian kata “Eksisting” Telah dirubah menjadi

Isitilah “Eksisting” telah diganti dengan “kondisi
saat ini”

Pada tujuan penelitian menggunakan taksonomi Telah dirubah menjadi
bloom
Telah menggunakan taksonomi bloom yakni
mengidentifikasi, menganalisis dan
membandingkan.
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OPTIMALISASI KINERJA LALU LINTAS 25 Mei 2022
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1 | Pergantian variabel kata di judul Telah dirubah menjadi

OPTIMALISASI KINERJA LALU LINTAS

DI KAWASAN PASAR BANYU URIP KOTA
SURABAYA

2 | Perbaikan kerangka pikir




Penulisan sumber pada gambar yang
didapatkan dari data lapum pkl tidak
menggunakan kata “TIM” dan setiap
sumber harus ada tahunnya.

Telah dirubah menjadi

“Sumber: Data PKL Kota Surabaya 2021

Sumber : Data PKL Kota Surabaya Tahun 2021

Gambar II. 1 Peta Administrasi Kota Surabaya

@

Penambahan penjelasan di latar
belakang menurut para ahli

Telah dirubah menjadi

1.1 Latar Belakang

Menurut Undang Undang No 22 Tahun 2009, Lalu Lintas didefinisikan sebagai
gerak kendaraan dan orang di ruang lalu lintas. Ketidakseimbangan. . antara
pertumbuhan_jumlah_kendaraan_dengan_pertumbuhan. ruang jalan. mengakibatkan
peningkatan_arus_lalu_lintas_sehingaa menyebabkan kepadatan_lalu_lintas_atau
kemagcetan, Kemacetan lalu lintas dapat dikatakan sebagai berkurananya kinerja
suatu ruas jalan yang oleh faktor, ya yaitu tingginy
hambatan yang ada pada ruas jalan, selain itu banyaknya aktivitas selain lalu lintas

yang memakai badan jalan karena aktivitas parkir maupun perdagangan juga dapat
menjadi penyebab kemacetan lalu lintas yang ada pada ruas jalan.

Menurut Boediningsih (2016), Kemacetan lalu lintas terjadi karena beberapa
factor seperti banyak pengguna jalan yang tidak tertib, pemakai jalan melawan arus,
kurangnya petugas lalu lintas yang mengawasi, adanya mobil yang parkir di badan
jalan, permukaan jalan tidak rata, tidak ada jembatan penyeberangan dan tidak ada
pembatasan jenis kendaraan. Banyaknya pengauna jalan yang kurang tertib, seperti
adanya pedagang kakilima yang berjualan di tepi jalan dan parkir liar, selain itu ada
pemakai jalan yang melawan arus. Hal ini disebabkan oleh kurangnya pengawasan
lalu lintas yana akhirnya menyebabkan kemacetan.

Kota Surabaya merupakan ibukota Provinsi Jawa Timur, sekaliqus kota
metropolitan terbesar kedua di Indonesia setelah Kota Jakarta. Kota Surabaya juga
merupakan salah satu kota paling berkembang di Pulau Jawa baik dari segi ekonomi,
perdagangan, jasa, maupun industri.

Dalam hal perdagangan, pasar memilki peran yang besar terhadap
peny yarakat lokal. Salah satunya adalah Pasar Banyu Urip
yang merupakan salah satu pasar tradisional terbesar di Kota Surabaya. Oleh sebab

itu, Pasar Banyu Urip Kota Surabaya menimbulkan permasalahan berupa kemacetan

Dosen Pembimbing,
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1 | Melakukan latihan paparan seminar proposal | Telah dirubah menjadi

Telah melakukan latihan paparan seminar
proposal

Perbaikan kerangka pikir

Telah dirubah menjadi

dijelaskan

Setiap gambar yang ditampilkan di PPT harus

Telah dirubah menjadi

Telah menjelaskan setiap gambar yang
ditampilkan di PPT




Perbaikan tata letak daftar isi Telah dirubah menjadi
DAFTAR ISI
DAFTAR ISI 4
DAFTAR GAMBAR 6
DAFTAR TABEL 7
DAFTAR RUMUS. 8
BAB T PENDAHULUAN. 9
1.1 Latar Belakang 9
1.2 1dentfkasi Masalsh 1
1.3 Rumusan Masalah 1
1.4 Maksud dan Tujuan Penelitian 1
1.5Ruang Lingkup. 12
BAB 11 GAMBARAN UMUM 14
11.1 Kondssi Transportasi 9 14
11.2 Konds: Wilayah Peneltian 21
BAB 111 KAJIAN PUSTAKA. 27
111.1 Sistem Transportasi 27
111.2 Janngan Jalan " " 3
111.3 Manajernen Rekayasa dan Lalu Lintas 2
1114 Kinerja Lalu Lintas £
1ILS Pejalan Kaki »
111.6 Parkir 2
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1 | Penambahan DataSekunder yang
digunakan

Telah dirubah menjadi

IV.3.1 Pengumpulan Data Sekunder
Data sekunder diperoleh dari instansi dan lembaga yang terkatt. Instansi atau

lembaga yang terkait diantaranya BPS, Dinas Perhubungan dan Dinas Pekerjaan
Umum (PU) Kota Surabaya. Data yang diperoleh antara lein:

2. Data Peta Tata Guna Lahan Kota Surabaya

b. Data Peta Jaringan Jelan Kota Surabaya

¢. Data Peta Administrasi Kota Surabaya Tahun 2024

d. Data Ruas Jelan Kota Surabaya

e. Data Kota Surabaya Dalam Angka 2021

2 | Pergantian ruang lingkup menjadi batasan
masalah

Telah dirubah menjadi

1.5 Batasan Masalah

Ruang kngkup dalam peneltian i dilakukan agar pembahasan di dalam
peneltian ini tidak menyimpang dan tema disajikan. Ruang kngkup juga diakukan
untuk mempersempit wilaysh peneltian agar permasalahan yang akan dikaj dapat

dianalisis lebih dalam sehingga strategi pemecahan masalah dapat dikerjakan secara
sistematis.
1. Daerah studi meliputi beberapa ruas jalan dan simpang di kawasan Pasar Banyu

Urip Kota Surabaya.
2. Analisis optimaksasi kinerja lalu bntas, dbatasi peneltian dengan analisis —
analisis sebagai benkut :
a. Analisis kinerja ruas
Menganalisa dan meningkatkan kinerja ruas jalan yang bermasalah dengan
manajemen dan rekayasa lalu lintas. Parameter yang digunakan adalah V/C
ratio, kecepatan dan kepadatan.
b. Analsis kinerja simpang
dan Derajat (Oeoree of

antrian,  serta tundasn rata-rata dengan manajemen dan rekayasa lak
lintas.

c. Analsis parkir
Menganalisis kebutuhan parkir dan  merekomendasikan penyediaan
ruang/taman parkir untuk mengurang: parkir on street.

d. Analsis pejatan kaki
Menganalisis volume pejalan kaki dan merekomendasikan penyediaan
fasbitas pejatan kaki




perbaikan daftar tabel dan daftar gambar
yang lebih dari 1 cm

Telah dirubah menjadi

DAFTAR TABEL
TabelI1. 1 Letak Geogras Koa Surabapa "
Tabel 1 2 Jumieh Pendudik don Kepadatan Kok Surabaja Tehun 200....cc 14
Tebel 1. 3 Panjang Jean enurutJni Permiuzan 302 d KOt i
Tebel 1. 1 KisFikasi Jan Menurut PP No. 30 Ta 202 s 7

Tabel II1, 2 Kriteria Tingkat Pelayanan Jalan Menurut PM No 96 Tahun 2015....... 32
Tabel 1T, 3 Kriteria Tingkat Pelayanan Jalan Menurut MKII 1997.
TabelI11. 4 Kriteria Tingkat Pelayanan Simpang

Tabel II1, 5 Lebar Trotoar Minimum 3
Tabel IIL, 6 Niai Konstanta 4
Tabel IIL, 7 Rekomendzsi Pemilinan Jenis Pelayanan

Tabel V. 1 Jadwal Peneltizn 56
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1 | Disebut model valid itu seperti apadan bila
tidak apa yang dilakukan

Telah dirubah menjadi

3. Analisis Data
Tahap ini adalah tahapan anal

isis data. Data-data yang telah dikumpulkan

Setelah kinerja saat ini didapat, maka dilakukan
VISSIM. Model yang dibuat kemudian divalidasi r
us 111.28) untuk ditentuk

keadaan sel benarm
dilanjutkan ke pen

nelitian dapat
a tidak valid

Jika model yang dibuat valid, mak:

nan alternatif pemecahan mas
harus dilakukan pengolahan data kembali sampai model yang terbentuk valid. Model
dikatakan valid jika model tersebut bisa mewakili keadaan sebenamya. |

2 | Penambahan penjelasan mengenai
skenario yang diperlukan secara lengkap.
Tapi buat perkiraan yang bisa digunakan
pada kawasan tersebut

Telah dirubah menjadi

4. Altenatif Pemecah Masalah
Penyusunan afternatif pemecahan masalah dilakukan untuk menentukan solusi
yang tepat dalam mengatasi permasalahan yang timbul pada wilayah studi. Dalam

hal ini menggunakan beberapa skenariousulan untuk kemudian dipilih yang terbaik

dalam memecahkan masalah. Skenario. tersebut berupa penataan parkir on stree

perhitungan yang optimal dalam meningkatkan kinerja jaringan jalan kawasan Pasar

Banyu Urip Kota Surabaya.




Perbaikan layout seperti ukuran, arah arus
lalu lintas

Telah dirubah menjadi

[Rpr—— APRIAN YUNINGSIH
180103

SEKOLAH TINGGE
TRANSPORTASI DARAT
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1 | Setiap Tabel atau gambar harus dijelaskan

Telah dirubah menjadi

3 )\ I
23,19
Masuk 3
6 | Jalan Giilaya sy
Keluar 25,05
Masuk 31,07
7 | 3alan Simomulyo
Keluar 31,04
Jalan Simo Masuk 29,05
8 | Kwagean
Keluar 30,54
Jalan Simo Masuk 31,58
9 | Katrungan
Keluar 28,37

Jadi, berdasarkan tabel V.5 terlihat bahwa ruas jalan yang mermiliki
kecepatan rata-rata tertinggi yaitu ruas Jalan Petemon Baru arah masuk
sebesar 32,23 km/jam. Sedangkan ruas jalan yang memiliki kecepatan
rata-rata terendah yaitu ruas Jalan Banyu Urip 1 arah masuk sebesar

18,67 km/jam.

2 | Berikan salah satu contoh perhitungan tiap
analisis

Telah dirubah menjadi




Menjelaskan PPt dengan gambar

Telah dirubah menjadi

Telah dibuat dengan gambar dan poin
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1 | Pembuatan rumusan masalah yang lebih
khusus

Telah dirubah menjadi

1.3 Rumusan Masalah

Seiring dengan bertambahnya pergerakan dari dan ke kawasan Pasar Banyu
Urip, maka dapat menimbulkan permasalahan lalu lintas di kawasan Banyu Urip
tersebut.
Perumusan masalah dalam penelitian ini adalah:
1. Bagaimana kinerja ruas jalan, simpang, parkir dan pejalan kaki di kawasan
Pasar Banyu Urip saat m|’1
2. Bagaimana skenario optimalisasi kinerja lalu lintas di kawasan Pasar Banyu
Urip?
3. Bagaimana perbandingan kinerja lalu lintas sebelum dan sesudah dilakukan
skenario optimalisasi kinerja lalu lintas di kawasan Pasar Banyu Urip?

2 | Perubahan kalimat di tingkat pelayanan
ruas jalan

Telah dirubah menjadi

o

. Tingkat Pelayanan
Tingkat pelayanan ruas jalan diukur dengan cara melihat kinerja

ruas jalan. Dalam menentukan tingkat pelayanan ruas jalan didasarkan
kepada Peraturan Menteri Pethubungan Nomor 96 Tahun 2015 bahwa
Los A menunjukkan kondisi terbaik dan Los F menunjukkan kondisi
terburuk. Sehingga tingkat pelayanan ruas jalan Kawasan Pasar Banyu

Urip Kota Surabaya dari hasil analisis dapat dilihat pada Tabel V.7 berikut:

Tabel V. 7 Tingkat Pelayanan Ruas Jalan Kawasan Pasar Banyu Urip

we Kecepatan
No| MNama Jalan Arah LOS
Ratio | (km/jam)
Masuk 0,89 18,67 E
4 | Jalan Banyu
vt Keluar 0,85 19,77 E
Masuk 0,86 21,20 E
5 | Jalan Banyu
Urip 2
Keluar 0,84 22,39 D




Perubahan kalimat di kinerja simpang dan | Telah dirubah menjadi
perubahan kata “Inventarisasi” menjadi
“Karakteristik” V22 K S

Untuk kinerja a wilayah studi maka perlu diketahul

karakteristk simpang tersebut. Karakteristik simpang tersebut dapat diketahui
pada tabel V.8 berkut

Tabel V. 8 Karakteristik Simpang di Kawasan Pasar Banyu Unp

Lebar
No | Nama Tipe Tipe NamaKaki | Pendekat | Hambatan
o
Smpang | Pengendali | Simpang simpang Masuk | Samping
(m)
Jalan Banyu Unip 2 3 H
Smpang Talan
1 | Pasar APILL 322 | smokalangan % H
Banyu urip
Jalan
35 H
simokalanaan

Penghilangan analisis permintaan Telah dirubah menjadi
Telah dihapus analisis permintaan

Usulan skenario untuk penanganan Telah dirubah menjadi
masalah

d badan jalan

wdan jalan (On Street) ke Wiar badan jalan (Off

Street)

« Pengaturan jam operasional bongkar muat barang saat jam puncak
(06.00 - 09,00 dan 16,00 ~ 18.00 WIB)

Dosen Pembimbing,
/

—

IKA SETYORINI PRADJOJOWATY, S. Psi, MM




	2867c5abad3f5a22efba0435846b8f5a5e3977b42a8b35aee39108bde4790c59.pdf
	2867c5abad3f5a22efba0435846b8f5a5e3977b42a8b35aee39108bde4790c59.pdf
	2867c5abad3f5a22efba0435846b8f5a5e3977b42a8b35aee39108bde4790c59.pdf

