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ABSTRACT

Kupang is a developing city that is inseparable from transportation problems such as congestion and traffic
inconvenience like other big cities. The city of Kupang has a fairly high growth rate where the average
population growth rate is 3%, and vehicles 10% per year, this has an impact on increasing traffic flow and
reducing traffic performance in Kupang City, it is necessary to evaluate traffic performance, and
recommendations for mitigating problematic roads. The analysis used in this study is the Four Step Model
Analysis, by forecasting every 5 years over a period of 10 years, with the best mitigation recommendations
according to PM 96 of 2015. From the results of the analysis carried out by mitigation recommendations, there
was an increase in the performance of the road sections as indicated by the service level of the road section
from D to C, with a V / C ratio value from 0.87 to 0.68, and a speed from 18 km / hour to 22 km / hour.

Keywords: Four Step Model, Level of Service, V / C Ratio, Performance Indicators.

ABSTRAK

Kota Kupang merupakan kota yang berkembang yang tidak terlepas dari masalah transportasi seperti
kemacetan dan ketidaknyamanan berlalu lintas seperti kota - kota besar lainnya. Kota Kupang memiliki tingkat
pertumbuhan yang cukup tinggi dimana tingkat pertumbuhan penduduk rata — rata 3%, dan kendaraan 10%
tiap tahunnya, hal tersebut berdampak terhadap peningkatan arus lalu lintas dan berkurangnya kinerja lalu
lintas di Kota Kupang, untuk itu perlu dilakukan evaluasi kinerja lalu lintas dan rekomendasi mitigasi terhadap
ruas — ruas jalan yang bermasalah. Analisis yang digunakan dalam studi ini adalah Analisis Four Step Model,
dengan melakukan peramalan setiap 5 tahun dalam kurun waktu 10 tahun, dengan rekomendasi mitigasi terbaik
sesuai dengan PM 96 Tahun 2015. Dari hasil analisis yang di lakukan rekomendasi mitigasi, terjadi
peningkatan kinerja ruas jalan yang ditunjukkan dari tingkat pelayanan ruas jalan dari D menjadi C, dengan
nilai V/C rasio dari 0,87 menjadi 0,68, dan kecepatan dari 18 km/jam menjadi 22 km/jam.

Kata Kunci: Four Step Model, Tingkat Pelayanan, V/C Ratio, Indikator Kinerja

PENDAHULUAN

Kota Kupang sebagai kota yang sedang berkembang tidak lepas dari masalah transportasi
seperti masalah kemacetan dan masalah ketidaknyamanan berlalu lintas sebagaimana kota-
kota besar lainnya. Kemacetan lalu lintas muncul ketika volume lalu lintas mendekati
kapasitas, kemacetan mulai terjadi.



Transportasi di Kota Kupang merupakan elemen terpenting dalam mendukung pertumbuhan
pada sektor ekonomi, pariwisata, sosial, industri, dil. Analisis terhadap kinerja dari jaringan
jalan itu sendiri sangat di perlukan untuk mengetahui permasalahan transportasi yang ada
agar dapat di lakukan penanganan yang lebih efektif dan efisien, demi mendukung
pengembangan wilayah Kota Kupang.

Penyebab permasalahan transportasi di Kota Kupang karena tingkat pertumbuhan yang
cukup tinggi dimana tingkat pertumbuhan penduduk rata — rata 3%, dan kendaraan 10% tiap
tahunnya, hal tersebut berdampak terhadap peningkatan arus lalu lintas dan berkurangnya
kinerja lalu lintas di Kota Kupang.

Oleh karena itu, penting untuk melakukan evaluasi terhadap kinerja lalu lintas di Kota
Kupang, dan memberikan rekomendasi mitigasi terhadap permasalahan yang ada di Kota
Kupang untuk meningkatkan Kkinerja jaringan jalan dan mengurangi permasalahan
transportasi yang ada di Kota Kupang.

TINJAUAN PUSTAKA

Kinerja jalan
Analisis kinerja jalan bermaksud untuk mengetahui tingkat pelayanan jalan/Los (level of
service).Tingkat pelayanan jalan adalah ukuran yang menyatakan kualitas pelayanan yang
disediakan oleh suatu jalan dalam kondisi tertentu. Perhitungan Los ini akan menjadi
justifikasi adanya permasalahan kemacetan lalulintas, disini akan dikaji suatu kondisi
aktifitas penggunaan lahan di Kota Kupang terhadap timbulnya kemacetan lalu lintas. Aspek
— aspek yang mempengaruhi tingkat pelayanan jalan yaitu kecepatan kendaraan, volume
lalulintas, kapasitas jalan dan hambatan-hambatan samping. Beberapa aspek yang dapat
mempengaruhi tingkat pelayanan (LoS) secara langsung berkaitan dengan aktivitas
penggunaan lahan pada ruas jalan Kota Kupang adalah sebagai berikut :
1. Manajemen Lalu lintas
Manajemen lalu lintas dimaksud untuk melihat pola pengaturan lalu lintas di ruas jalan
Kota Kupang
2. Pola karakteristik (performance) kendaraan
Dimaksud untuk melihat jenis ini dan ciri moda lalu lintas yang melewati Jalan di Kota
Kupang.
3. Pola jaringan jalan
Untuk melihat hirarki jalan berikut karakteristiknya apakah jalan tersebut sebagai satu-
satunya jalan penghubung atau merupakan jalur alternatif.
4. Tingkah laku pengemudi dan pejalan kaki
Menyangkut perilaku pengemudi dan pejalan kaki dalam aktivitas ketertiban lalulintas
yang ada..
Standar Level of Service
Tingkat pelayanan atau Level Of Service (LOS), berdasarkan PM 96 Tahun 2015, dimana
tingkat pelayanan pada suatu ruas jalan dan persimpangan harus memenuhi indikator.
1.Tingkat Pelayanan Ruas
a.Tingkat Pelayanan Pada Ruas
Tingkat pelayanan pada ruas jalan diklasifikasikan atas:



1) tingkat pelayanan A, dengan kondisi:

a) arus bebas dengan volume lalu lintas rendah dan kecepatan sekurang — kurangnya
80 (delapan puluh) kilometer per jam;

b) kepadatan lalu lintas sangat rendah;

c) pengemudi dapat mempertahankan kecepatan diinginkannya tanpa atau sedikit
tundaan.

2) tingkat pelayanan B, dengan kondisi:

a) arus stabil dengan volume lalu lintas sedang dan kecepatan sekurang — kurangnya
70 (tujuh puluh) kilometer per jam;

b) kepadatan lalu lintas rendah hambatan internal lalu lintas belum mempengaruhi
kecepatan;

¢) pengemudi masih punya cukup kebebasan untuk memilih kecepatannya dan lajur
jalan yang digunakan.

3) tingkat pelayanan C, dengan kondisi:

a) arus stabil tetapi pergerakan kendaraan dikendalikan oleh volume lalu lintas yang
lebih tinggi dengan kecepatan sekurang — kurangnya 60 (enam puluh) kilometer
per jam;

b) kepadatan lalu lintas sedang karena hambatan internal lalu lintas meningkat;

¢) pengemudi memiliki keterbatasan untuk memilih kecepatan, pindah lajur atau
mendahului.

4) tingkat pelayanan D, dengan kondisi:

a) arus mendekati tidak stabil dengan volume lalu lintas tinggi dan kecepatan
sekurang-kurangnya 50 (lima puluh) kilometer per jam;

b) masih ditoleri namun sangat terpengaruh oleh perubahan kondisi arus.

c) kepadatan lalu lintas sedang namun fluktuasi volume lalu lintas dan hambatan
temporer dapat menyebabkan penurunan kecepatan yang besar;

d) pengemudi memiliki kebebasan yang sangat terbatas dalam menjalankan
kendaraan, kenyamanan rendah, tetapi kondisi ini masih dapat ditolerir untuk
waktu singkat.

5) tingkat pelayanan E, dengan kondisi:

a) arus mendekati tidak stabil dengan volume lalu lintas mendekati kapasitas jalan
dan kecepatan sekurang — kurangnya 30 (tiga puluh) kilometer per jam pada jalan
antar kota dan sekurang — kurangnya 10 (sepuluh) kilometer per jam pada jalan
perkotaan;

b) kepadatan lalu lintas tinggi karena hambatan internal lalu lintas tinggi;

c¢) pengemudi mulai merasakan kemacetan — kemacetan durasi pendek.

6) tingkat pelayanan F, dengan kondisi:

a) arus tertahan dan terjadi antrian kendaraan yang panjang dengan kecepatan kurang
dari 30 ( tiga puluh) kilometer per jam;

b) kepadatan lalu lintas sangat tinggi dan volume rendah serta terjadi kemacetan
untuk durasi yang cukup lama;

c) dalam keadaan antrian, kecepatan maupun volume turun sampai 0 (nol).



METODOLOGI PENELITIAN

Penelitian ini dilaksanakan berdasarkan metodologi penelitian dari tahap awal identifikasi
masalah, rumusan masalah, pengumpulan data sekunder, analisis data eksisting, identifikasi
masalah, mitigasi, perbandingan dengan ambang batas LOS, analisis data tahun rencana
2024, identifikasi masalah, mitigasi, perbandingan dengan ambang batas LOS, analisis tahun
rencana 2029, forecast demand, four step model, unjuk kerja tahun 2029, identifikasi
masalah, mitigasi, perbandingan dengan ambang batas LOS, rekomendasi eksisting, tahun
rencana 2024, dan tahun rencana 2029.

Jenis penelitian ini termasuk dalam jenis hipotesis komparatif, yaitu penelitian bersifat
membandingkan, dengan analisis data bersifat kuantitatif. Tahapan penelitian dalam
melakukan rekomendasi mitigasi ini dengan memperhatikan tahapan dari kegiatan
perencanaan, pengaturan, perekayasaan, pemberdayaan dan pengawasan.

ANALISA DAN PEMECAHAN MASALAH

Analisis Kinerja Eksisting

Dalam analisis kinerja eksisting dilakukan dengan menghitung kinerja ruas, simpang, dan
jaringan dengan melakukan kalibrasi atau memasukan data hasil survei ke dalam model
software Visum 18 Full Version, yang kemudian di lakukan uji validasi untuk membuktikan
apakah model yang akan dipakai untuk meramalkan perjalanan di tahun rencana dapat
dipakai atau tidak, dengan menggunakan uji Chi Square dengan membandingkan volume
eksisting survei dengan volume pada model, dengan hipotesis diterima jika nilai chi square<
nilai chi kuadrat tabel, dimana chi square pada model eksisting 35,43<40,64(nilai chi
kuadrat tabel), maka model dapat digunakan untuk analisis tahun rencana. Berikut hasil
pembebanan perjalanan model eksisting yang sudah di validasi:
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Gambar 1. Hasil Pembebanan Perjalanan Eksisting 2019 Menggunakan Visum 18 Full
Version.



Analisis Kinerja Tahun Rencana
Analisis Kinerja Tahun 2024 dan 2029
Dalam melakukan analisis kinerja tahun rencana yang pertama dilakukan adalah forcasting
demand untuk mengetahui bankitan dan tarikan perjalanan pada tahun rencana dengan
menggunakan rumus persamaan regresi yang di dapatkan dari hasil uji korelasi dan uji
regresi dari variabel yang berpengaruh di tiap — tiap zona di Kota Kupang. Berikut rumus
persamaan regresi tiap — tiap zona di Kota Kupang:

Tabel 1. Rumus Persamaan Regresi Tiap Zona Kota Kupang

Zona Persamaan Regresi
1 |Y=0,471 +3,552 X1
2 |Y=-0,953+3,312X1
3 |Y=0,810+2,673 X1
4 |Y=2,192 +1,697 X1
5 |Y=-0,503 +0,315 X1 + 2,837 X3
6 |Y=-19+2578X1+1,591 X2
7 |Y=-0,603+ 2,286 X1 +2,492 X3
8 |Y=0,634 +2,888 X1
9 |Y=-1,230+3,616 X1
10 |Y=0,137 +2,479 X1
11 |Y=-0,064 + 2,301 X1
12 [Y=-0,179 +2,795 X1
13 [Y=-0,848 +2,947 X1
14 |Y=-1,791 +2,908 X1 + 0,296 X2 - 0,354 X3
15 |[Y=-1,298 +2,987 X1
16 |[Y=2,754 +1,48 X1 +0,872 X2 + 0,51 X3
17 |Y =0,704 + 1,985 X1 + 0,419 X2
18 [y =-1,100 + 3,130 X1 - 0,240 X3
19 [Y=-1,949 + 3,281 X1
20 |Y=-0,206 + 2,618 X1 + 0,405 X2
21 |Y=10,866 + 2,022 + 0,55 X3
22 |Y=-0,291 +2,982 X1
23 |Y=0,537 +2,698 X1
24 |Y =0,339 +2,909 X1
25 |Y=-0,331+1,826 X1 +0,965 X3

Dari rumus persamaan regresi tiap zona di Kota Kupang, baru di dapatkan perjalanan,
bangkitan dan tarikan tahun rencana, selanjutnya dilakukan distribusi perjalanan tahun
rencana dengan menggunakan metode Double Constraint Gravity yang merupakan metode
yang cocok terhadap karakteristik perjalanan orang di Kota Kupang, yang melakukan
pergerakan berdasarkan jarak sebenarnya, dan data yang di perlukan dalam perhitungan
persebaran perjalanan menggunakan metode Double Constraint Gravity,antara lain, OD
Matrik Asal Tujuan Perjalanan Eksisting (orang/hari), OD matriks eksponensial, OD
Matriks Jarak Sebenarnya, dan di dapatkan hasil persebaran yaitu OD matriks fully gravity
dari hasil perhitungan iterasi ke 8, sebagai berikut:



Tabel 2.

Hasil Iterasi Matriks Perjalanan 2024 dengan model Double Constraint Gravity.
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Setelah didapatkan persebaran perjalanan untuk tahun rencana, selanjutnya dilakukan
pemilihan moda berdasarkan proporsi kendaraan yang digunakan masyarakat di Kota
Kupang, berikut persentasi penggunaan moda yang ada di Kota Kupang:\
Tabel 4. Proporsi Kendaraan Di Kota Kupang

PROPORSI MODA
No Moda %
1 Sepeda Motor 77,95%
2 Mobil 16,68%
3 MPU 3,53%
4 Ojek 1,83%




Hasil yang di dapatkan dari pemilihan moda adalah OD matriks perjalanan dengan satuan
smp/jam, yang kemudian di masukan ke dalam model software Visum 18 Full Version tahun
eksisting yang sudah di valiadasi, berikut hasil pembebanan tahun rencana 2024 dan 2029:

Link bars
Volume capacity ratio PrT (AP)
Volume capagcity ratio PrT (AP)

B -o000.10
I =0.11025

=0.26-0.50

=0.56-0.75
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Gambar 2. Hasil Pembebanan perjalanan do nothing 2024 mengguakan Visum 18 Full
Version.
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=0.56-0.75
=0.76-1.00

=

Gambar 3. Hasil Pembebanan perjalanan do nothing 2029 mengguakan Visum 18 Full
Version.

Rekomendasi Mitigasi

Dalam melakukan rekomendasi mitigasi terhadap kinerja ruas yang bermasalah dilakukan
pada tahun eksisting kemudian dilanjutkan pada tahun rencana 2024 dan 2029. Untuk
mitigasi sendiri dilakukan secara bertahap dari penanganan secara optimalisasi, kemudian
peningkatan kapasitas, dan terakhir penambahan ruas jalan baru sesuai dengan RTRW Kota
Kupang 2011-2031. Berikut perbandingan kinerja ruas jalan sebelum rekomendasi
penanganan(do nothing) dan setelah rekomendasi penanganan(do something) masalah:



Tabel 5. Perbandingan Kinerja Tiap Ruas Jalan Bermasalah Tahun 2019.

Kecepatan Kepadatan V/C Ratio
Nama Ruas
Do Nothing | Do Something | Do Nothing | Do Something | Do Nothing | Do Something

BHAKTI KARANG 21 27 52,32 43,36 0,83 0,56

CAK DOKO 2 15 25 160,49 101,31 0,97 0,45

FLORES 23 30 45,65 35,42 0,80 0,46

SHOPPNG CENTER 20 27 53,17 38,90 0,83 0,51

SOEKARNO 1 18 19 89,10 92,41 0,80 0,75

TIMOR RAYA 5 21 31 139,19 93,07 0,98 0,55
Sumber: Analisis, 2020

Tabel 6. Perbandingan Kinerja Tiap Ruas Jalan Bermasalah Tahun 2024
Kecepatan Kepadatan V/C Ratio
Nama Ruas
Do Nothing Do Something | Do Nothing | Do Something | Do Nothing | Do Something
Ahmad Yani 22 26 102,78 116,58 0,80 0,60
Alfons Nisnoni 1 18 22 120,08 100,53 0,87 0,68
Cak Doko 1 22 24 113,65 95,09 0,81 0,72
Gunung Fatuleu 20 24 52,86 55,4 0,81 0,64
Jenderal Soeharto 1 22 29 126,31 106,8 0,91 0,61
Jenderal Soeharto 2 19 22 105,23 98,02 0,83 0,68
Jenderal Sudirman 1 17 17 127,29 113,82 0,80 0,75
Piet A. Tallo 2 11 20 191,86 45,19 0,98 0,34
Soekarno 1 16 22 137,88 146,07 0,94 0,62
Timor Raya 1 19 29 104,56 99,4 0,98 0,56
Timor Raya 2 25 33 105,50 94,05 0,89 0,60
Urip Sumohardjo 24 30 98,43 78,42 0,80 0,45
WJ Lalamentik 8 24 25 79,08 69,53 0,80 0,75
WZ Yohanes 22 26 80,59 68,02 0,81 0,62
Sumber: Analisis, 2020
Tabel 7. Perbandingan Kinerja Tiap Ruas Jalan Bermasalah Tahun 2029
Kecepatan Kepadatan V/C Ratio
Nama Ruas
Do Nothing Do Something Do Nothing Do Something Do Nothing Do Something

Air Kelapa 19 28 60,34 44,50 0,87 0,45
Cak Doko 1 22 29 114,94 101,86 0,80 0,53
Cak Doko 3 12 13 170,99 177,50 0,81 0,75
Fetor Funay 29 37 60,42 49,11 0,82 0,57




Kecepatan Kepadatan V/C Ratio
Nama Ruas - - - - - -
Do Nothing Do Something Do Nothing Do Something Do Nothing Do Something
Jenderal Sudirman 1 19 24 136,24 115,83 0,82 0,55
Jenderal Soeharto 2 16 22 131,33 121,50 0,82 0,51
Manutapen 21 28 51,00 43,93 0,81 0,46
Pahlawan 22 27 139,41 115,94 0,82 0,59
Shopping Center 20 26 86,66 65,60 0,84 0,56
Tifa 21 30 56,60 41,74 0,87 0,45
Timor Raya 5 22 24 251,92 213,16 0,92 0,85
Tompelo 28 29 83,21 79,80 0,80 0,76
WJ Lalamentik 5 22 23 111,87 108,53 0,80 0,76
WJ Lalamentik 8 23 31 87,20 89,35 0,85 0,53
WJ Lalamentik 9 27 36 95,74 75,43 0,84 0,53

Sumber: Analisis, 2020

KESIMPULAN

Berdasarkan hasil analisis dari evaluasi kinerja lalu lintas di Kota Kupang, dapat disimpulkan

sebagai berikut:

1. Kondisi lalu lintas di Kota Kupang dari tahun 2019 sampai dengan 2029 dapat dikatakan
bermasalah, karena seluruh ruas jalan arteri kolektor, maupun lokal terdapat volume capacity
ratio >=0.75.

2. Terdapat beberapa mitigasi di setiap tahun eksisting maupun rencana yang dibagi menjadi 3
bagian, yaitu mitigasi dengan optimalisasi, mitigasi dengan peningkatan kapasitas, dan
mitigasi dengan perencanaan ruas jalan baru.

3. Mitigasi dengan optimalisasi dilakukan pada ruas jl. Soekarno 1, jl. Ahmad Yani, jl. Cak Doko
1, jl. Jenderal Soeharto 2, jl. Jenderal Sudirman 1, jl. Tompelo, jl. WJ Lalamentik 5.

4. Mitigasi dengan peningkatan kapasitas jalan dilakukan pada ruas jl.Bhakti Karang, jl. Bhakti
Karang, jl. Cak Doko 2, jl. Flores, JI. Shopping Center, jl. Timor Raya 5, jl. Alfons Nisnoni
1, jl. Gunung Fatuleu, jl. Jenderal Soeharto 1, jl. Soekarno 1, jl. Timor Raya 1, jl. Timor Raya
2, jl. Urip Sumohardjo, jl. WJ Lalamentik 8, jl. WZ Yohanes, jl. Air Kelapa, jl. Cak Doko 1,
jl. Cak Doko 3, jl. Fetor Funay, jl. Jenderal Soeharto 2, jl. Jenderal Sudirman 1, jl. Manutapen,
jl. Pahlawan, jl. Shopping Center, jl. WJ Lalamentik 8, Wj Lalamentik 9.

5. Mitigasi dengan ruas jalan baru dilakukan pada ruas jl. Piet A. Tallo 2.
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