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ABSTRAK

Kota Solok merupakan persilangan lalu lintas yang memiliki tingkat lalu lintas
padat untuk jalur penghubung antar kota. Oleh karenanya, Pemerintah Kota
Solok melakukan pembangunan jalan lingkar utara agar dapat mengurangi
volume kendaraan yang melewati pusat kota, serta sudah dapat di pergunakan
untuk kendaraan dari Kota Bukittinggi menuju Kabupaten Dhamasraya,
khususnya angkutan barang. Berdasarkan regulasi, terdapat pengaturan jaringan
Lalu Lintas dan Angkutan Jalan. Kemudian, terdapat klasifikasi angkutan barang,
jenis barang yang diangkut serta adanya klasifikasi jalan menurut kelas jalan
berdasarkan UU 22/2009. Ditinjau dari kondisi geografis, kondisi transportasi,
dan kondisi ruas wilayah kajian, serta melihat aksesibilitas dan mobilitas, serta
melakukan perbandingan kinerja jaringan jalan. Guna meminimalisir kemacetan
lalu lintas yang dapat terjadi di daerah internal Kota Solok, maka harus ada
pemindahan arus khususnya angkutan barang yang tujuannya ke Kota Solok
atau yang hanya melewati Kota Solok.

Kata Kunci: jaringan jalan, lalu lintas, angkutan barang

ABSTRACT

Kota Solok is a traffic crossover that has gridlock for connecting routes between
cities. Therefore, the Kota Solok Government developed a northern ring road in
order to reduce the volume of vehicles passing through the downtown area,
which could already be used for vehicles from Kota Bukittinggi to Kabupaten
Dharmasraya, especially for freight transportation. Regarding the regulations,
there are arrangements for the Traffic and Road Transport Network. Thereafter,
there is a classification of freight transportation, the type of goods transported,
and the existence of a road classification according to the class of roads
regarding Road Traffic and Transport Law. In terms of geographical conditions,
transportation conditions, and the condition of the study area sections, as well as
looking at accessibility and mobility, thereupon comparing the performance of
the road network. In order to minimize traffic congestion that can occur in the
internal area of Kota Solok, there should be a transfer of flow, especially freight
transportation whose destination to Kota Solok or those that just pass through
Kota Solok.

Keywords: trajectories, traffic, freight transport
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1.1

BAB 1

PENDAHULUAN

Latar Belakang

Transportasi memegang peranan penting dalam mendukung
terlaksananya berbagai kegiatan diantaranya adalah kegiatan
perekonomian, perindustrian, pariwisata dan lain sebagainya.
Transportasi tidak dapat berjalan dengan lancar apabila tidak didukung
dengan infrastruktur atau prasarana yang memadai. Salah satu
prasarana transportasi yang utama adalah jalan. Tanpa adanya jalan
yang memadai sebagai prasarana transportasi, maka kegiatan dan
aktivitas sehari-hari masyarakat dalam melakukan pemenuhan
kebutuhan hidup tidak akan berjalan dengan baik, sehingga dapat
mengganggu kelancaran hidup masyarakat. Keberadaan jalan pada
sistem transportasi darat merupakan hal yang paling penting dalam
meningkatkan kelancaran arus barang dan jasa, aktifitas pemerintah
dan sosial ekonomi masyarakat. Perkembangan sistem jaringan jalan
yang ada pada suatu kota harus dapat mengimbangi perkembangan
ekonomi dan penduduk yang cepat sehingga tidak terjadi penurunan
tingkat pelayanan yang diakibatkan belum memadainya jaringan jalan
yang ada. Karena salah satu fungsi jaringan jalan yaitu sebagai
penghubung atau aksesibilitas antar kota yang merupakan prasarana
yang cukup penting bagi masyarakat kota dan sekitarnya dalam
menjalankan aktivitasnya.

Untuk kondisi eksisting sekarang kendaraan angkutan barang
masih melewti ruas jalan dalam Kota baik yang menuju ke Kota
Padang maupun kearah Kab.Dhamasraya,sedang kan untuk jalan
lingkar utara saat ini sudah bisa di pergunakan untuk kendaraan yang
berasal dari arah Kota bukittinggi menuju Kab.Dhamasraya khususnya
angkutan barang.Oleh karna itu harus ada pengalihan jalur lintas untuk

kendaraan angkutan barang agar tidak masuk atau melewati ruas jalan



dalam kota sehingga kinerja ruas jalan dalam kkota menjadi lebih baik
lagi. Kota Solok secara administratif terletak di persilangan lalu lintas
transportasi antara  Padang-Dhamasraya,Bukittinggi-Dhamasraya,
sehingga memiliki tingkat lalu lintas yang sibuk untuk jalur
penghubung antar kota dan kabupaten di Sumatera Barat. Moda
transportasi yang melalui Kota Solok yaitu kendaraan pribadi, angkutan

penumpang dan angkutan barang maupun wisata.

Dengan banyaknya kendaraan yang melewati ruas jalan di Kota
Solok menyebabkan kerusakan jalan dan polusi udara yang
berlebihan,oleh karena itu pemerintah Kota Solok melakukan
pembangunan jalan lingkar utara agar dapat mengurangi volume
kendaraan yang melewati pusat kota. Jalan penghubung ini memiliki
dua akses ruas jalan yang dapat digunakan yaitu pertama lalu lintas
kendaraan dari arah Padang atau Bukittinggi menuju Dhamasraya
melalui jaringan jalan arteri sekunder dalam kota yang melintasi
kawasan Center Bussines Distric (CBD) di kota Solok, kedua lalu lintas
kendaraan besar seperti bus dan angkutan barang maupun wisata
yang melintasi Kota Solok diarahkan melalui jaringan jalan arteri
primer Kota Solok untuk menghindari kawasan CBD.

Dari gambaran tersebut di atas maka dibutuhkan penelitian guna memberikan

gambaran dan informasi, sehingga penulis bermaksud membuat kajian dengan
judul penelitian “MEMFUNGSIKAN KEMBALI JALAN LINGKAR UTARA
MENJADI JALUR LINTAS ANGKUTAN BARANG DI KOTA SOLOK?”.

1.2

1.2.1

Identifikasi Masalah

Permasalahan yang ada saat ini adalah sebagai berikut :
Kota Solok sebagai kota penghubung antara Bukitinggi, Dhamasraya,
Batusangkar dan Padang. Hal ini menyebabkan tingginya pergerakan
kendaraan yang melewati Kota Solok.



1.2.2

1.2.3

1.2.4

1.3

1.3.1
1.3.2

1.3.3

1.3.4

1.4

1.4.1

1.4.2

Terjadi arus lalu lintas yang tinggi pada jaringan jalan di Kota Solok
dikarenakan tercampurnya pergerakan internal-internal dengan
pergerakan eksternal-eksternal.

Menurunnya kinerja ruas jalan utama khususnya ruas Jalan dalam kota
yang melewati CBD dan Jalan Arteri Primer Kota Solok.

Pada ruas jalan dalam kota selain sebagai ruas jalan utama, jalan ini
juga merupakan ruas jalan yang melintasi CBD (Central Busines Distric)
dimana sebagian besar tata guna lahannya dipergunakan untuk
perkantoran, peribadatan, sekolah dan pusat perbelanjaan sehingga

berdampak terjadinya kemacetan terutama pada jam sibuk.

Rumusan Masalah

Berdasarkan identifikasi masalah diatas, maka dapat
dirumuskan permasalahan utama yang akan dikaji adalah:
Bagaimana pola perjalanan angkutan barang di kota solok

Bagaimana pengendalian simpang yang terpengaruh oleh angkutan
barang terutama di simpang masuk dan keluar jalan lingkar utara?

Bagaimana kinerja jaringan jalan lingkar utara di kota solok?

Bagaimana perbandingan kinerja ruas jalan dan kinerja jaringan jalan
lingkar utara sebelum dan setelah difungsikan kembali menjadi jalur
lintas angkutan barang?

Maksud dan Tujuan Penelitian

Adapun maksud dari penelitian ini adalah melakukan kajian
terhadap konerja ruas jalan dan kinerja jaringan setelah perubahan

fungsi jalan lingkar utara menjadi jalan alternatif.
Adapun tujuan dari penelitian ini antara lain:

Mengevaluasi kinerja ruas jalan dan kinerja jaringan pada Jalan Lingkar

Utara di Kota Solok setelah perubahan fungsi menjadi jalan alternatif;

Mengevaluasi dan melakukan mitigasi terhaap simpang yang dikaji.



1.5

1.5.1

1.5.2

1.6

Ruang Lingkup Penelitian

Dalam melaksanakan penelitian diperlukan ruang lingkup yang
akan dibahas, untuk itu perlu adanya penegasan masalah yang dapat
memberikan gambaran ke arah proses pemecahan masalah. Ruang
lingkup dilakukan untuk mempersempit cakupan penelitian agar
pembahasan nantinya tidak menyimpang dari tema yang diambil
sehingga strategi pemecahan masalah dapat dikerjakan secara

sistematis. Ruang lingkup tersebut sebagai berikut:

Lokasi penelitian yaitu di wilayah Kota Solok yaitu Jalan lingkar utara,

dan Jalan yang dilalui oleh angkutan barang;

Mengkaji ruas jalan di Kota Solok yang dilalui kendaraan barang

sebelum perubahan fungsi jalan lingkar utara menjadi jalan alternatif.

Keaslian Penelitian

Penelitian mengenai rencana pengembangan jalan lingkar utara
ini belum pernah dilakukan pada wilayah studi. Namun terdapat
beberapa kajian yang dilakukan pada daerah lain sehingga dapat
dijadikan literatur oleh penulis. Penelitian inipun dilakukan dengan
meninjau dan merujuk penelitian yang pernah dilakukan sebelumnya
sebagai literatur dan bahan pembelajaran serta untuk mengetahui
persamaan maupun perbedaan tiap penelitian. Adapun untuk melihat
persamaan dan perbedaan penelitian ini dengan penelitian sebelumnya
terdiri dari kriteria penyajian dan analisis data dapat kita lihat pada
Tabel 1.1 sebagai berikut:



Tabel I. 1 Keaslian Penelitian

JUDUL
NO PENULIS PENELITIAN PERSAMAAN PERBEDAAN
1. Menghitung kinerja
lalu lintas eksisting, | 1. Jalan lingkar yang
sebelum dan setelah | dikaji sudah dalam
adanya Jalan Lingkar | tahap perkerasan
Barat di Kabupaten | dasar
Lampung Tengah
.. 2. Menghitung
Kajian Pengaruh besarnya perbandingan 2. Aplikasi
Pembangunan | ji5i waktu dengan atau | £: ~P1@s!
Jalan Lingkar | ¢ d pembebanan
A pa adanya Jalan
o Terha@ap Biaya Lingkar Barat di menggunakan
1 Ratna Silvia W Perjalanan Kabupaten Lampung software
(2008) Kabupaten Tengah
Lampung Tengah .
(Studi Kasus Ruas | 3- Membandingkan
Jalan antara biaya investasi
Plokamator) dengan efisiensi biaya 3. Contram
perjalanan (kelayakan
ekonomi)
4. Peramalan
perjalanan masa akan
datang dilakukan
sampai 5 tahun ke
depan
1. Menghitung kinerja | 1- Menghitung
Kajian Rencana | l@lu lintas eksisting, | perubahan — tingkat
Jaya Denardi Pembangunan | sebelum dan setelah kemudahan .
2 (2010) Jalan Rogojamp adanya Jalan Lingkar pergerakan'lalu lintas
di Rogojampi di Kabupaten | setelah  dibangunnya
. Jalan Lingkar
Banyuwangi Rogojampi.
2. Menghitung | 2.  Menghitung biaya
pengaruh pembangunan | konstruksi
jalan lingkar Rogojampi | pembangunan  jalan
terhadap efisiensi biaya | lingkar Rogoampi di
Kabupaten perjalanan dan eisiensi | Kabupaten
Banyuwangi waktu perjalanan. Banyuwangi
. .| 3. Aplikasi
3.  Menghitung analls1§ pembebanan
kelayakan ekonomi
menggunakan

(IRR, BCR dan NPV)

software




JUDUL

NO PENULIS PENELITIAN PERSAMAAN PERBEDAAN
1. Menganalisis
3 manfaat
, . .| pengoperasian Jalan
1. Mengh1tung k]ngrja Lingkar kondisi
lalu lintas eksisting, >
eksisting dan rencana
sebelum dan setelah .
: Jalan Lingkar Utara
adanya Jalan Lingkar
. Kota Tegal terhadap
Utara di Kota Tegal o L n
nilai waktu, efisiensi
biaya ~dan  waktu
perjalanan
Analisis Manfaat | 5 Menganalisis nilai
| Ketut Wahyu Pengoperasian | aktu, efisiensi biaya | 2. Menyajikan
Kurniawan Jalan Lingkar dan waktu perjalanan | analisis Biaya
(2018) Utara diKota | setelah  beroperasinya | Operasional
Tegal jalan lingkar Utara di | Kendaraan (BOK)
Kota Tegal
3. Jalan lingkar yang
diteliti adalah Jalan
3. Aplikasi | Lingkar yang telah
pembebanan mencapai tahap 50%
menggunakan dibangun untuk
kondisi eksisting Kota
tegal
software Visum
4. Peramalan
perjalanan masa akan
datang dilakukan
sampai 5 dan 10 tahun
ke depan
1. Menyajikan kinerja anali1s;'s l\é\fnggli(lgin
lalu lintas eksisting, 1S P g ..
lalu lintas kondisi
sebelum dan setelah ksisting dan kondisi
adanya BORR eksisting dan kondisi
. rencana
Pil:l:?:;\ 2. Menyajikan analisis 2. Menyajikan
s nilai waktu dan biaya | analisis mitigasi
Pembangunan .
Muhammad . . perjalanan dampak
4 Tsaqlb Muallif Banjaf:mas’n 3 Peramalan
(2020) Outer Ring Road erjalanan masa akan 3. Jalan lingkar
(Borr) Terhadap gatén dilakukan | Yang dikaji sudah
Kinerja Lalu g dalam tahap
; sampai 5 tahun ke
Lintas pembangunan
depan
4, Aplikasi
pembebanan
menggunakan

software Visum




JUDUL

NO PENULIS PENELITIAN PERSAMAAN PERBEDAAN
1. Mengkaji kinerja lalu
lintas eksisting, 1.  Mengkaji
sebelum dan setelah | Biaya Operasional
adanya jalan lingkar | Kendaraan (BOK)
Utara di Kota Cilegon
. - 2. Mengkaji
Pengaruh @aktu,MZ?igsli(:#si b?;l;‘; analisis dampak pplgsi
Pembangunan L dan  biava udara terhadap nilai
. Jalan Lingkar perjatanan y ambang batas (NAB)
Bayu Wisnu konsumsi BBM .
5 ; Utara Terhadap pada ruas jalan
Setiawan (2020) Bi .
iaya Perjalanan
Dan Polusi Udara | 3. Peramalan
Di Kota Cilegon | perjalanan masa akan
datang dilakukan
sampai 5 tahun ke
depan
4, Aplikasi
pembebanan
menggunakan
software Visum
1.  Menghitung kinerja
lalu lintas eksisting,
sebelum dan setelah
adanya Jalan Lingkar
b Timur di Kota Madiun
Rengaruh 2. Menganalisis
encana .
Pembangunan bgsgrnya perbandlr!gan
Dewi Sinta Jalan Lingkar mla] waktu dan biaya 1. Hanya mengkaji
6 Perwita Sari Timur Kota perjalanan dengan dan sampai nilai waktu
(2020) Madiun Terhadap tanpa adanya dan biaya perjalanan
Efisiensi Nilai | PEMPangunan — Jalan
Waktu Dan Biaya ng!«ar Timur di Kota
Perjalanan Madiun.
3. Peramalan
perjalanan masa akan
datang dilakukan
sampai 5 tahun ke
depan
Studi Analisa
Kelayakan 1. Mengkaji kinerja 1.  Mengkaji
Muhammad Adib Ekonomi lalu lintas eksisting, | analisis biaya
7 lkhsani (2007) Pembang,unan sebelum _dan S(_etelah pembar_lgunan p_royek
Jalan Lingkar adanya jalan lingkar | Jalan Lingkar Timur
Timur Kabupaten | Timur Kabupaten Sidoarjo

Sidoarjo




NO

PENULIS

JUDUL
PENELITIAN

PERSAMAAN

PERBEDAAN

2. Mengkaji  nilai
waktu dan efisiensi
biaya perjalanan

3. Mengkaji analisis
kelayakan ekonomi
(NPV, BCR dan IRR)

2. Mengkaji
analisis Biaya
Operasional
Kendaraan tahun
eksisting dan rencana

3. Mengkaji
geometric jalan
lingkar

4. Mengkaji

biaya pembangunan
proyek

5. Peramalan
perjalanan masa akan
datang dilakukan
sampai 10 dan 20
tahun ke depan




2.1

2.2

BAB II

GAMBARAN UMUM

Kondisi Geografis

Kota Solok ialah kota yang berada di wilayah Provinsi
Sumatera Barat. Kota Solok merupakan kota perlintasan sehingga
kendaraan yang melewati Kota Solok cukup tinggi. Luas Kota
Solok adalah 57.64 Km2, Kota Solok memiliki ketinggian + 390
meter dengan tata guna tanah terinci sebagai sawah,
perkebunan, hutan, dan lain-lain.

Tata Guna Lahan :

42.73 % Hutan 6.37 % Pemukiman
25.89% Ruang Terbuka Hijau 3.7 % Perkebunan

16.95 % Sawah 0.57 % Perdagangan &jasa
1.51 % Jaringan Jalan 5.98 % Fasilitas Umum

Kondisi Transportasi

Transportasi merupakan elemen penting dalam pembangunan
suatu wilayah. Transportasi diyakini sebagai salah satu faktor utama
dari penciptaan iklim investasi yang kondusif dalam mendorong
pertumbuhan ekonomi. Sistem transportasi dan logistik yang efisien
merupakan hal yang penting dalam menentukan keunggulan
kompetitif dan juga terhadap pertumbuhan kinerja perdagangan
nasional dalam ekonomi global. Jaringan urat nadi perekonomian
akan sangat tergantung pada sistem transportasi yang handal dan
efisien, yang dapat memfasilitasi pergerakan barang dan
penumpang di berbagai wilayah di Indonesia. Prasarana transportasi
dan komunikasi yang bagus akan memperlancar proses
pembangunan. Prasarana yang memadai akan memangkas berbagai
biaya tambahan yang dikeluarkan dalam proses berjalannya

pembangunan. Angkutan dan jalan merupakan prasarana utama
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untuk terciptanya transportasi yang baik. Pengelolaan prasarana
jalan dalam suatu wilayah tidak mutlak menjadi wewenang
pemerintah dimana jalan tersebut berada. Ada pembagian
pengelolaan jalan antara pemerintah pusat, propinsi dan

kabupaten/kota.
Kondisi Lalu Lintas Jalan

Transportasi merupakan salah satu elemen perkotaan yang
tidak dapat dipisahkan, dan menjadi struktur utama pembentuk
kawasan perkotaan. Transporatsi menjadi tumpuan aktivitas
masyarakat dalam beraktivitas. Pengembangan transportasi menjadi
prioritas penanganan di Kota Solok. Selain untuk meningkatkan
aksesibilitas masyarakat, pengembangan transportasi menjadi salah
satu upaya pengembangan ekonomi dan sosial. Kota Solok dengan
luas wilayah 57,64 km?, mempunyai prasarana jalan yang cukup
memadai. Pemerintah Kota Solok mempunyai komitmen dalam
peningkatan kualitas jalan. Berdasarkan Undang-Undang No. 38
Tahun 2004 tentang Jalan, sistem jaringan jalan secara garis besar
terbagi atas sistem primer (sistem jaringan jalan yang disusun
dengan mengikuti ketentuan pengaturan  struktur ruang
pengembangan wilayah yang menghubungkan simpul-simpul jasa
distribusi dalam struktur wilayah) dan sistem sekunder (sistem
jaringan jalan yang disusun dengan mengikuti ketentuan pengaturan
struktur ruang kota/ kawasan yang menghubungkan kawasan-
kawasan/ sub kawasan yang mempunyai fungsi baik primer maupun

sekunder).

Di lihat dari kondisi jaringan jalan Kota Solok, terdapat
beberapa jaringan jalan arteri primer yang dimulai dari
Persimpangan Koramil menuju Bukittinggi melewati Kantor Balaikota
Solok yaitu Jalan DR.Hamka dan Jalan Lubuk Sikarah yang menjadi
jalan penghubung utama antara 2 (dua) Kota yang berperan sebagai
PKN, yaitu Padang dan Bukittinggi. Jalan kolektor primer berfungsi



menghubungkan arteri primer (jalan nasional) dengan jalan lokal
(jalan kota). Di wilayah Kota Solok jalan kolektor primer adalah Jalan
dari arah Padang menuju Kota Solok yaitu Jalan Ir.Soekarno. Jalur ini
memiliki tingkat intensitas pergerakan yang cukup tinggi, khusunya
untuk kendaraan pribadi dan angkutan barang(Pick Up dan truk
kecil). Sementara itu, untuk jaringan jalan di dalam kota yang
memiliki intensitas tinggi antara lain adalah Jalan Ir.soekarno, Jalan
Jend.Sudirman, Jalan DR.Moh.hatta, dan Jalan Proklamasi. Penyebab
adanya intensitas tinggi di kawasan ini karena adanya pusat
pelayanan kegiatan masyarakat yang memiliki daya tarik tinggi
seperti sarana perdagangan dan pendidikan serta adanya parkir on
street. Letak Kota Solok yang strategis secara geografis dan dilalui
lajur jalan regional memberikan dampak positif yaitu perkembangan
wilayah Kota Solok berkembang cukup pesat. Struktur dan kondisi
fisik jaringan jalan Kota Solok secara umum 80% dalam kondisi baik
dan terawat baik jalan kota maupun jalan lingkungan. Struktur jalan
di Kota Solok sebagian besar berupa jalan aspal dengan perkerasan
hotmix terutama untuk jalan utama kota dan lingkungan serta
sebagian dengan perkerasan rigid pavement atau betonisasi untuk

jalan-jalan lingkungan.

Berikut merupakan kondisi jaringan jalan di Kota Solok dapat
dilihat pada Gambar II.1 dibawah ini.



KABUPATEN SOLOK

SEKOLAH TINGGI
TRANSPORTASI DARAT

PETA JARINGAN JALAN
EKSISTING

LEGENDA

KABUPATEN SOLOK
=== _Jalan Arteri Primer

Jalan Arteri Sekunder
= Jalan Kolektor Primer
Jalan Kolektor Sekunder|
Jalan Lokal

KABUPATEN SOLOK
SKALA

1:80,000

DIGAMBAR OLEH :

Gambar II. 1 Peta Jaringan Jalan di Kota Solok

Keseimbangan jaringan transportasi pada umumnya terdorong
oleh adanya suatu kebutuhan, oleh sebab itu untuk
mengembangkan kapasitas dan jangkauan jaringan transportasi,
yang ada maka sistem jaringan jalan di Kota Solok menganut pola
grid. Dengan pola grid inilah maka keseluruhan kegiatan masyarakat
sekitar berlangsung secara terpencar dan melayani transportasi
yang sama pada semua area di pusat kota. Dengan pola jaringan
transportasi ini maka memilki kelebihan dan kelemahan tersendiri

dalam bertransportasi.

Kelebihan dari pada pola jaringan jalan yang ada di Kota Solok
yang menganut jaringan berpola grid adalah wilayah untuk dengan
aktifitas kegiatan yang tersebat di berbagai tempat, pengendara
dapat bergerak dari suatu tempat ke tempat lainnya tanpa harus
melewati titik pusat (melewati CBD), Kemudahan pengaturan lalu
lintas baik dengan pengaturan sistem satu arah (SSA) maupun sistem

dua arah (SDA) adalah merupakan kelebihan pokok dari pola ini.
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Kondisi Wilayah Kajian
Kondisi Ruas Jalan Rencana (Jalan Lingkar Utara)

Berdasarkan Peraturan Daerah Kota Solok Nomor 13 tahun
2012 Tentang Rencana Tata Ruang Wilayah Kota Solok Tahun
2012 - 2031, bahwa akan dilakukan rencana pengembangan jalan
baru yang melintasi wilayah utara Kota Solok yaitu dengan
pengembangan Jalan Lingkar Utara di Kota Solok dan perlu
adanya koordinasi dengan Pemerintah Kabupaten Solok untuk
pembangunan Jalan Lingkar Utara.

Sistem jaringan jalan lingkar utara ini dibentuk untuk
meningkatkan akses di wilayah utara Kota Solok. Maksud
pembangunan tersebut untuk mengalihkan kendaraan dari arah
Bukittinggi / Padang Panjang yang akan menuju ke Sawahlunto
begitu sebaliknya. Pengembangan jaringan jalan ini bertujuan
untuk mengurangi beban jalan arteri primer lingkar utara dan
jalan arteri sekunder dalam kota yang semakin meningkat seiring
dengan peningkatan kegiatan sosial ekonomi di sekitarnya.
Selain itu, ruas jalan lingkar utara ini dalam pengembangannya
akan mendukung kegiatan industri di Kota Solok serta pariwisata
di wilayah utara Kota Solok yang berbatasan dengan Kabupaten
Solok.

Berdasarkan trase rencana Jalan Lingkar Utara akan
dibangun sepanjang + 8,2 km pada beberapa lahan baru yang
mempunyai tata guna lahan persawahan/ lahan hijau dan

peningkatan jalan padaruas jalan yang sudah ada.
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Kondisi Jaringan Jalan
Ruas Jalan

Salah satu aspek yang mempengaruhi pertumbuhan ekonomi
suatu wilayah adalah kelancaranlalu lintas dan distribusi barang baik
modal maupun produksi yang lancar dan minim hambatan. Kelancaran
arus tersebut dipengaruhi oleh kondisi sarana dan prasarana sistem
transportasi daerah tersebut. Berdasarkan data dari Tim PKL Kabupaten
Blitar 2021 yang di dapatkan dari Dinas PU, Kabupaten Blitar memiliki
jalan sepanjang 4536,52 Km dengan jaringan jalan menurut status jalan
dengan rincian 40.74 km Jalan Nasional, 29.78 km Jalan Provinsi, dan
4466 km Jalan Kabupaten. Menurut fungsi jalan yaitu 24 jalan kolektor
primer, 5 jalan kolektor sekunder dan 87 jalan lokal. Jenis sistem arus
yanag ada pada ruas jalan di Kabupaten Blitar menggunakan sistem
arus dua arah hanya terdapat 2 ruas jalan yang menggunakan sistem 1
arah vyaitu ruas jalan Trisula dan ruas jalan Arjuna. Kabupaten Blitar
belum melakukan penataan rute angkutan barang yang menyebabkan
pergerakan angkutan barang belum tertata dengan baik dan dapat
melewati seluruh ruas jalan di Kabupaten Blitar. Ruas jalan tersebut
terdapat dalam Tabel II.1



Tabel I1. 1 Ruas Jalan yang dikaji

NO Maka BUAS JALARN STATUS ZUAFI:JEEI
. JLAHMAD DAHLAM A MASIONAL ARTERI
5 JLAHMAD DAHLAR 2 MASIORAL ARTERI
] JLLUBLE SIkARAH MASIONAL ARTERI
s JLMOHHATTA, MASIORAL ARTERI
: JLMOH. Y AR A MASIONAL ARTERI
. JLMACH Y ARIN 2 MASIORAL ARTERI
5 JLFROELAMAS!H MASIONAL ARTERI
2 JLPROELAMASZ MASIORAL ARTERI
. JLIRSOEKARMO 1 MASIONMAL ARTERI
10 JLIR.SOERARMO 2 MASIORAL ARTERI
1 JLIMAR BOMNJOL MASIONMAL ARTERI
12 JLOR.HAMELS, MASIORAL ARTERI

JLOIFPOKEGORD MASIONMAL ARTERI

13




14 JLAHRAD Y AR MASIOMNAL BRTERI
15 JLEHDEWAMNTARA MASIOMNAL BRTERI
16 SJLMATSIR ST, PAMUMCAK 1 MASIOMAL BRTERI
7 JLJERMDSUDIRRAR MASIOMAL ARTERI
18 JLADITY AW ARMMAN EOTA EOLEKTOR
19 JLOTPERFPATIHMAMSABATAMNG| FPROVIMESI KEOLEKTOR
30 JLTEMEOE B8 KOTA KEOLEKTOR
21 JLTEMEBOE RAY A 2 EOTA KEOLEKTOR
JL.PEMUDA FPROYIMNSI KOLEKTOR
22
JLES. TUELR EOTA KEOLEKTOR
23
JLLETRAR JARMHUR KOTA LOKAL
24
- JLYOS SUDARSO EOTA KEOLEKTOR
- JLLINGEAR UTARA 1 MASIOMAL ARTERI
37 JLLIMGESAR UTARS 2 MASIOMAL BRTERI
- JLLIMNGESR UTARA 3 MASIOMNAL BRTERI
JLMARAHADIR EOTA KEOLEKTOR
29
a0 JLEY PASS ETEA MASIOMNAL BRTERI
a1 JLEY PASSETK 2 MASIOMAL ARTERI
- JLFADAMNGE-SOL0OK MASIOMAL ARTERI
- JLLIMNTAS SUMATERA MASIOMAL BRTERI

Sumber: Hasil Analisis
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BAB III

TINJAUAN PUSTAKA
Landasan Teori

Jaringan Lintas

Jaringan Lintas merupakan kumpulan persilangan lintasan
yang membentuk satu kesatuan jaringan pelayanan angkutan
barang. Sedangkan, Berdasarkan Undang - Undang Nomor 22
tahun 2009 tentang Lalu Lintas dan Angkutan Jalan Pasal 1 ayat
(4) di jelaskan bahwa “Jaringan Lalu Lintas dan Angkutan Jalan
adalah serangkaian Simpul dan/atau ruang kegiatan yang saling
terhubungkan untuk penyelenggaraan Lalu Lintas dan Angkutan
Jalan”.(Kementrian Perhubungan 2009)

Berkaitan dengan perencanaan jaringan lintas itu sendiri,
maka ada beberapa hal yang harus di perhatikan sebagai dasar -
dasar maupun aturan yang telah di tetapkan. Berikut dasar -
dasar sebelum merencakan jaringan lintas sesuai dengan aturan
yang telah di tetapkan: Penetapan tingkat pelayanan yang
diinginkan

Berdasarkan Permenhub No. 14 Tahun 2006 menyebutkan
bahwa tingkat pelayanan merupakan kemampuan ruas dan/atau
persimpangan jalan untuk menampung lalu lintas pada keadaan
tertentu. Tingkat pelayanan jalan didefinisikan sebagai dimensi
yang bermakna luas menggambarkan setiap kondisi lalu lintas
yang timbul atau terjadi pada suatu penampang jalan sebagai
akibat dari volume lalu lintas. (Kementrian Perhubungan km 14
thn 2006, n.d.)

Sedangkan menurut (Dr. Ir. Ofyar Z Tamin 2000) terdapat
dua buah tingkat pelayanan pada ruas jalan, yaitu Tingkat

pelayanan tergantung pada arus yang berkaitan dengan
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kecepatan operasi atau fasilitas jalan dibandingkan dengan rasio

antara arus dengan kapasitas yang mempunyai enam buah

tingkat pelayanan. Setiap fasilitas dapat didasarkan pada enam

tingkat layanan, dari A hingga F, di mana A mewakili kondisi

operasi terbaik dan F untuk kondisi terburuk (Khisty and Lall

2005). Karakteristik tingkat pelayanan tersebut adalah:

a.

Tingkat pelayanan A memberikan kondisi arus bebas; volume
rendah dan kecepatan tinggi; pengemudi dapat memilih kecepatan
yang diinginkan;

Tingkat pelayanan B mengharapkan arus yang stabil; kecepatan
sedikit dibatasi oleh lalu lintas; volume lalu lintas yang digunakan
untuk perencanaan jalan di luar kota;

Tingkat pelayanan C merupakan kondisi arus yang stabil; kecepatan
dikendalikan oleh arus lalu lintas; volume lalu lintas yang digunakan
untuk desain jalan perkotaan;

Tingkat pelayanan D kondisi mendekati arus tidak stabil; kecepatan
rendah;

Tingkat pelayanan E kondisi arus yang tidak stabil; kecepatan
lambat dan berbeda; volume mendekati kapasitas;

Tingkat pelayanan F kondisi saat ini terhambat; volume di bawah
kapasitas.

Selanjutnya tingkat pelayanan tergantung pada fasilitas

yang bergantung pada jenis-jenis fasilitas yang bukan arusnya.

Tingkat pelayanan pada ruas terbagi dua, meliputi:

a.
b.

Tingkat pelayanan pada persimpangan;

Tingkat pelayanan pada ruas.

Persyaratan Teknis Kendaraan

Kendaraan bermotor dapat dikatakan mengangkut barang, apabila

memiliki persyaratan teknis sebagai kendaraan pengangkut barang

yang telah ditentukan dalam (peraturan pemerintah no 74 2014) PP
Nomor 74 Tahun 2014 Pasal 10 bagian 3 yaitu:
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3.1.4

3.1.5

a. Tersedia ruang muatan atau tempat muatan yang dirancang
khusus;

b. Barang yang diangkut sesuai dengan ruang muatan;

¢. Jumlah barang yang diangkut tidak melebihi daya angkut sesuai

dengan tipe kendaraannya.

Jenis Angkutan Barang

(peraturan pemerintah no 74 2014) disebutkan bahwa angkutan
barang dengan kendaraan bermotor umum, yang terdiri atas:
a. Angkutan barang umum; dan
b. Angkutan barang khusus.

Untuk Kendaraan angkutan barang umum adalah angkutan
barang pada umumnya yang tidak berbahaya dan tidak memerlukan
fasilitas khusus. Sedangkan angkutan barang khusus adalah
pengangkutan barang yang dirancang khusus sesuai dengan sifat dan

bentuk barang yang diangkut.

Jenis barang yang diangkut

Berdasarkan jenis barang yang diangkut, barang tersebut
diklasifikasikan menjadi barang primer dan barang sekunder. Pengertian
barang primer menurut Kamus Besar Bahasa Indonesia, ialah barang
yang merupakan kebutuhan pokok manusia. Misalnya beras, pakaian
dan sebagainya. Adapun yang dimaksud dengan kebutuhan sekunder,
merupakan barang-barang yang bukan kebutuhan pokok.

Kelas Jalan

Berdasarkan pasal 125 (Kementrian Perhubungan 2009) di
jelaskan bahwa pengemudi kendaraan bermotor pengangkut barang
wajib menggunakan jaringan jalan sesuai dengan kelas jalan yang di
tentukan. Untuk klasifikasi jalan menurut kelas jalan sendiri telah

dijelaskan pada pasal 19, berikut kelas jalan yang telah ditentukan:
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a. Jalan kelas I, yaitu jalan arteri dan kolektor yang dapat dilalui
Kendaraan Bermotor dengan ukuran lebar tidak melebihi 2.500 (dua
ribu lima ratus) milimeter, ukuran panjang tidak melebihi 18.000
(delapan belas ribu) milimeter, ukuran paling tinggi 4.200 (empat
ribu dua ratus) milimeter, dan muatan sumbu terberat 10 (sepuluh)
ton;

b. Jalan kelas II, yaitu jalan arteri, kolektor, lokal, dan lingkungan yang
dapat dilalui Kendaraan Bermotor dengan ukuran lebar tidak
melebihi 2.500 (dua ribu lima ratus) milimeter, ukuran panjang tidak
melebihi 12.000 (dua belas ribu) milimeter, ukuran paling tinggi
4.200 (empat ribu dua ratus) milimeter, dan muatan sumbu terberat
8 (delapan) ton;

c. Jalan kelas III, yaitu jalan arteri, kolektor, lokal, dan lingkungan
yang dapat dilalui Kendaraan Bermotor dengan ukuran lebar tidak
melebihi 2.100 (dua ribu seratus) milimeter, ukuran panjang tidak
melebihi 9.000 (sembilan ribu) milimeter, ukuran paling tinggi 3.500
(tiga ribu lima ratus) milimeter, dan muatan sumbu terberat 8
(delapan) ton; dan

d. Jalan kelas khusus, yaitu jalan arteri yang dapat dilalui Kendaraan
Bermotor dengan ukuran lebar melebihi 2.500 (dua ribu lima ratus)
milimeter, ukuran panjang melebihi 18.000 (delapan belas ribu)
milimeter, ukuran paling tinggi 4.200 (empat ribu dua ratus)

milimeter, dan muatan sumbu terberat lebih dari 10 (sepuluh) ton.

Penentuan Lalu Lintas Kendaraan Barang

Dalam penentuan jaringan lintas untuk angkutan barang dapat
dilakukan pembatasan lalu lintas yang akan melewati ruas jalan
tertentu. Berdasarkan Pasal 60 ayat (2) huruf b dan Pasal 67
(Kementrian Perhubungan 2011) PP Nomor 32 Tahun 2011 Tentang
Manajemen dan Rekaysa Lalu Lintas mencakup semua kendaraan
barang umum dan mobil barang dengan berat yang diizinkan lebih
besar dari 3.500 kg.
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Pembatasan lalu lintas tersebut dapat dilakukan jika di jalan, area,
atau koridor memenubhi kriteria tertentu yang di sebut pada Pasal 68 PP
Nomor 32 Tahun 2011 Pasal 68 mengenai kriteria untuk pembatasan
tersebut adalah:

a. Memiliki perbandingan volume lalu lintas kendaraan bermotor
dengan kapasitas jalan pada salah satu jalur jalan sama dengan
atau lebih besar dari 0,7.

b. Hanya dapat dilalu kendaraan dengan kecepatan rata-rata pada jam
puncak kurang dari 30 km/jam.

c. Tersedia jaringan jalan alternatif.

Aksesibilitas dan Mobilitas

Aksesibilitas merupakan kemudahan pengangkutan yang artinya pelaku
perjalanan menginginkan ketersediaan fasilitas transportasi yang
diperlukan dan tidak ada kesulitan untuk mendapatkan fasilitas
transportasi yang digunakan (Adisasmita 2012). Menurut (Black 1981)
dan (Miro 2005), aksesibilitas merupakan kombinasiantara sistem tata
guna lahan dan sistem jaringan transportasi yang saling berhubungan,
dimana perubahan tata guna lahan yang menyebabkan luas dan jarak
geografis pada suatu wilayah akan menyediakan sarana dan prasarana
transportasi. Akan tetapi tingkat kemudahan untuk menjangkau
kawasan — kawasan tersebut menjadi hal yang sangat subjektif,
kualitatif dan relatif tergantung kemampuan dan kemauan orang
sehingga apa yang mudah bagi satu orang belum tentu mudah bagi
orang lain.

Variabel yang menjadi indikator tingkat kemudahan
pencapaian suatu kawasan adalah jarak fisik antar kawasan
(dalam kilometer) hal tersebut bukan faktor mutlak karena
tergantung ketersediaan sarana dan prasarana transportasi yang
menghubungkan. Faktor lain ialah pola pengatuiran tata guna

lahan suatu kawasan. Keanekaragaman spasial suatu wilayah
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terjadi karena kondisi geografis suatu wilayah serta perbedaan

fungsi lahan dan intensitas (kepadatan) kegiatannya.

Peramalan pola persebaran penggunaan lahan dilakukan
dengan mempertimbangkan fakta bahwa:

1. Intensitas (tingkat pengunaan) lahan: semakin berkurang/rendah,
dengan semakin jauh dari pusat kota.

2. Kepadatan (banyak kegiatan/jenis kegiatan): semakin
sedikit/seragam atau semakin jauh kegiatan dari pusat kota (Miro
2005).

Karakteristik Angkutan Barang

Angkutan barang merupakan berpindahnya dari satu tempat

ke tempat lain dengan menggunakan kendaraan di ruang lalu
lintas jalan (PM 60, 2019). Pergerakan kendaraan barang dapat
dibedakan menjadi dua kategori, yaitu pergerakan kendaraan
barang primer dan pergerakan barang sekunder (lokal).
Pergerakan barang primer merupakan pergerakan dengan
kendaraan dari pusat industri menuju ke lokasi kota. Sedangkan
untuk pergerakan barang sekunder merupakan pergerakan
kendaraan antar wilayah di lokasi penelitian. Berdasarkan PP 74
Tahun 2014 angkutan barang dengan kendaraan bermotor umum
terdiri dari angkutan barang umum dan angkutan barang khusus.
Angkutan barang umum merupakan angkutan barang yang
umumnya tidak berbahaya dan tidak memerlukan fasilitas
khusus, sedangkan angkutan barang khusus adalah pengangkutan
barang dengan menggunakan mobil barang yang dirancang
secara khusus yang sesuai dengan sifat dan bentuk barang yang
diangkut yaitu terdiri dari barang berbahaya dan barang yang
tidak berbahaya.

Menurut (Warpani 1990), lokasi antara lokasi sumber, lokasi

produksi dan lokasi konsumen, itulah yang melahirkan



pengangkutan, dan di dalam pengangkutan terdapat empat

unsur pokok, yaitu:

Manusia yang membutuhkan.

Barang yang dibutuhkan.

a
b
c. Kendaraan sebagai alat angkut.
d

Jalan sebagai infrastruktur angkutan.

Dalam kondisi

penumpang.

tertentu

pengangkutan

barang dapat
menggunakan mobil penumpang, mobil bus atau sepeda motor.
Kondisi tersebut seperti tidak tersedianya mobil barang, efisiensi
transportasi dan kondisi lainnya. Kendaraan tersebut juga harus
memenuhi persyaratan teknis untuk dapat mengangkut barang,
dan harus memperhatikan faktor keselamatan dan keamanan

Tabel III. 1 Konfigurasi Sumbu dan Muatan Sumbu Terberat

No | KONFIGLRASI GAMBAR KONFIGURAST SUMBU KELAS MST MAKSIMAL | Jul
SUMBU SAMPING ATAS JALAN bl | suil | semm Sh IV SBV | MAX KETERANGAN
MST < MST MAKSIMAL =
1 L1 I (2. &1 1ZT | KEKUATAN RANCANG
: m ST =T o7 RS
1 3 o b
] = i i 16T | MST <MST MAKSIMAL =
2 12 = S L = o 14T | KEKUATAN RANCANG
i ] | SUMBU
= MST < MST MAKSIMAL =
3 1na = L 5T $3 »y 2T | KEKUATAN RANCANG
S S m sT 6T KT 15T | Ry
3 3
(] - & - o5 24T | MST < AIST MAKSIMAL =
sl eagh B,
] 122 S S ' b 3 | %% | Tew UT | KEKIATAN RANCANG
1 23
6T 6T °T 5T 30T | Saspens fliasa
n 6T 7T 10T 0T | 33T | 5b234: Alr Bag Suspension
s T C] I 6T IXL | 9% T | 31T | Sh2: Alr Bag Suspension
o © ©CXO) =] 1 1] 6T 6T 15T ST 27T | Swspenst Blasa
1 T B m €T [ 9% 8T XT 29T | 5823.4: Alr Rag Suspemsion
6T T 75T 75T 28T | Sb2: Alr lag Suspension
6T 6T 7T 7T 7T 3T | Sunpersd Blasa
u 6T T sT | =T 5T 37y [N 3548 = Akl
, s © XCX0) 61 7T 7T T TT | 34T | 5b2:Alr Beg Sumpermion
’ 12 3 43 | et 6T 6T 6T 6T 30T | Suspensd Blasa
m 6T T 7T 1T T Mt | ’!' 8,8 =AW Neg
61 T T 6T 6T 31T | Sb2: Alr Bag Suspensian
- 6T T 7T 1T 277 Saspeas] Rl "4
% sale . P Y 6T T ®T 8T 30T | Sh23.4: Alr flag Savpension
—_
®'®'® 6T 6T 6T 6T 24T | Suspenst Diffo /
T 3y 3 m 6T T 7T 7T | 221 | sb23.4: Al BTsaspension

Sumber: 1 SE.02/AJ.108/DRJID/2008

Berdasarkan (MKJI, 1997) Satuan mobil penumpang (smp)

adalah satuan arus lalu lintas, di mana arus dari berbagai jenis



kendaraan telah diubah menjadi kendaraan ringan (termasuk
mobil penumpang) dengan menggunakan Ekivalensi mobil
penumpang (emp). Sedangkan (emp) sendiri merupakan suatu
faktor yang dapat merubah berbagai tipe kendaraan yang
beroperasi di suatu ruas jalan menjadi satu jenis kendaraan
yakni mobil penumpang. Satuan mobil penumpang (smp) terbagi
menjadi 4 kelas, yaitu Motorcycle (MC) untuk sepeda motor, dan
Unmotorized (UM) untuk kendaraan tidak bermotor, Light
Vehicle (LV) untuk kendaraan ringan, High Vehicle (HV) untuk
kendaraan berat.

Satuan mobil penumpang (smp) diperoleh berdasarkan dari
hasil perkalian Ekivalensi mobil penumpang dengan volume
setiap jenis kendaraan tersebut. Berikut merupakan penjelasan
mengenai penggolongan Ekivalensi mobil penumpang (emp) pada
ruas jalan, yang dalam hal ini LV bernilai 1, karena kendaraan
dikonversikan ke dalam bentuk kendaraan ringan.

Tabel III.2 Nilai Ekivalen Mobil Penumpang (EMP) pada ruas jalan

Lebar Total Arus Faktor EMP
Tipe Jalan
Jalur (m) | (kend/jam) HV MC
<3700 1,3 0,4
4/2 UD
>3700 1,2 0,25
<1800 1,3 0,4
2/2 UD >6
>1800 1,2 0,25
<1800 1,3 0,5
2/2 UD >6
>1800 1,2 0,35
<1050 1,3 0,4
2/1
>1050 1,2 0,25
4/2D 1050 1,3 0,4
2/1 >1050 1,2 0,25

Sumber: Manual Kapasitas Jalan Indonesia (1997)
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Tabel III1.3 Nilai Ekivalen Mobil Penumpang (EMP) pada persimpangan

Faktor EMP untuk Tipe Pendekat
Jenis Kendaraan
Terlindung Terlawan
Kendaraan ringan/Light
1,0 1,0
Vehicle (LV)
Kendaraan berat/Heavy
1,3 1,3
Vehicle (HV)
Sepeda
0,2 0,4
motor/Motorcycle (MC)

Sumber: Manual Kapasitas Jalan Indonesia (1997)

Prinsip dan Hierarki Manajemen Jaringan Jalan

Prinsip pengelolaan jaringan jalan adalah sistem kegiatan
dan pergerakan yang efisien, yang dapat diukur dengan
efektifitas waktu tempuh dan biaya yang rendah (Ansori &
Kanzunnudin, 1993). Pada prinsip ini yang dimaksud merupakan
jaringan jalan secara umum yang didalamnya terdapat simpul
berupa persimpangan dan link yang berupa ruas jalan.

Menurut (MKJI, 1997) hierarki manajemen lalu lintas
merupakan upaya manajemen lalu lintas yang dapat mengikuti
langkah-langkah sebagai berikut:

1. Pembangunan jaringan jalan.

2 Jalan lingkar.

3 Pelebaran jalan.

4.  Pembangunan jaringan intermodal.
5

Pengendalian permintaan lalu lintas



3.1.11 Indikator dan Unjuk Kinerja Jaringan Jalan

Menurut (MKJI, 1997) indikator untuk menilai kinerja

jaringan jalan diantaranya sebagai berikut:

1. Indikator Kinerja Ruas

Indikator yang dimaksud di sini adalah perhitungan kecepatan,

kapasitas jalan, derajat kejenuhan (aliran/kapasitas), dan kepadatan

lalu

lintas. Penjelasan masing-masing karakteristik tersebut

dijelaskan sebagai berikut:

a.

Kecepatan

Semakin tinggi kecepatan suatu kendaraan saat melewati suatu
segmen, semakin baik kinerjanya pada segmen jalan tersebut.
Hal ini akan mempengaruhi kepadatan arus lalu lintas pada link
tersebut. Kecepatan tempuh dalam MKIJI didefinisikan sebagi
kecepatan rata-rata ruang dari kendaraan ringan sepanjang

segmen jalan:

o L
TT
Sumber: MKJI, 1997
Keterangan:
V = Kecepatan ruang rata-rata kendaraan (km/jam)
L = Panjang segmen (km)

TT= Waktu tempuh rata-rata kendaraan per segmen (jam)
Kapasitas Ruang Jalan
Kapasitas jalan dapat diartikan sebagai arus maksimum yang
melalui suatu titik di jalan yang dapat dipertahankan per satuan
jam dalam kondisi tertentu. Jaringan jalan ada yang
menggunakan median dan ada yang tidak, sehingga dalam
perhitungannya dibedakan keduanya. Persamaan umum untuk
menghitung kapasitas suatu ruas jalan perkotaan menurut
manual kapasitas jalan raya (MKJI, 1997) sebagai berikut:

C = Co x FCw x FCsp x FCsf x FCcs

Sumber: MKJI, 1997



Keterangan:

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

Komponen-komponen tersebut akan dijelaskan sebagai
berikut:
1) Kapasitas Dasar (Co)

Kapasitas dasar dapat ditentukan menurut tipe jalannya.

Tabel II1.4 Kapasitas dasar berdasarkan tipe jalan

Kapasitas
Tipe Jalan Dasar Keterangan
(smp/jam)
Empat lajur terbagi
atau jalan satu 1650 Per lajur
arah
Empat lajur tak
1500 Per lajur
terbagi
Dua lajur tak
2900 Total dua arah
terbagi

Sumber: Manual Kapasitas Jalan Indonesia, 1997

2) Faktor Penyesuaian Lebar Jalur Lalu Lintas (FCw)
Lebar jalan efektif adalah lebar seluruh jalan dikurangi oleh

penggunaan jalan yang lain.



Tabel II1.5 Faktor penyesuaian lebar jalur lalu lintas

Lebar Jalur Lalu
Tipe Jalan Lintas Efektif FCw
(Wc) (m)

Per lajur

3,00 0,92
Empat lajur terbagi

atau jalan satu 312 0,96
arah 3,50 1,00
3,75 1,04
4,00 1,08

Per lajur
3,00 0,91
Empat lajur tak 3,25 0,95
terbagi 3,50 1,00
3,75 1,05
4,00 1,09

Total dua arah

5 0,56
6 0,87
Dua lajur tak 7 1,00
terbagi 8 1,14
9 1,25
10 1,29
11 1,34

Sumber: Manual Kapasitas Jalan Indonesia, 1997

3) Faktor Penyesuaian Pemisah Arah (FCsp)
Faktor ini hanya digunakan untuk jalan dua arah yang tidak
terbagi, sedangkan untuk jalan yang terbagi dan jalan satu

arah bernilai 1,00.



Tabel II1.6 Faktor penyesuaian pemisah arah

Pemisahan arah
SP %-%
Dua lajur
2/2
FCsp Empat
lajur 1,00 0,985 0,97 0,955 0,94
4/2

Sumber: Manual Kapasitas Jalan Indonesia, 1997

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

1,00 0,97 0,94 0,91 0,88

4) Faktor Penyesuaian Hambatan Samping (FCsf)
Faktor penyesuaian ini ditentukan berdasarkan jenis jalan,

kelas hambatan, dan lebar bahu efektif atau jarak kereb ke

penghalang.

Tabel II1.7 Faktor penyesuaian hambatan samping dengan bahu
Tipe Kelas Faktor penyesuaian untuk
jalan Hambatan hambatan Samping dan lebar

Samping bahu FCsf Lebar Bahu Ws
<05 1,0 1,5 >2,0
VL 0,96 0,98 1,01 1,03
L 0,94 0,97 1,00 1,02
4/2 D M 0,92 0,95 0,98 1,00
H 0,88 0,92 0,95 0,98
VH 0,84 0,88 0,92 0,96
VL 0,96 0,99 1,01 1,03
L 0,94 0,97 1,00 1,92
4/2 UD M 0,92 0,95 0,98 1,00
H 0,87 0,91 0,94 0,98
VH 0,80 0,85 0,90 0,95
2/2 UD VL 0,91 0,96 0,99 1,01
Jalan L 0,92 0,94 0,97 1,00




Tipe

jalan

Satu
Arah

Kelas Faktor penyesuaian untuk
Hambatan hambatan Samping dan lebar
Samping bahu FCsf Lebar Bahu Ws
<05 1,0 1,5 >2,0
0,89 0,92 0,95 0,98
H 0,82 0,86 0,90 0,95
VH 0,73 0,79 0,85 0,91

Sumber: Manual Kapasitas Jalan Indonesia, 1997

Tabel II1.8 Faktor penyesuaian hambatan samping jalan dengan kereb

Faktor penyesuaian untuk
. Kelas hambatan samping dan jarak
2[2\?1 hambatan kereb ke penghalang FCsf

] samping Jarak: kereb ke penghalang Wk

<0,5 1,0 1,5 22,0

VL 0,95 0,97 0,99 1,01

L 0,94 0,96 0,98 1,00

S M 0,91| 093] 095 0,98

H 0,86 0,89 0,92 0,95

VH 0,81 0,85 0,88 0,92

VL 0,95 0,97 0,99 1,01

L 0,93 0,95 0,97 1,00

IS M 0,9 | 09| 095 0,97

H 0,84 0,87 0,90 0,93

VH 0,77 0,81 0,85 0,90

2/2 VL 0,93 0,95 0,97 0,99

ub L 0,90 0,92| 0,95 0,97
atau

. M 0,86 0,88 0,91 0,94
jalan

satu H 0,78 0,81 0,84 0,88

arah VH 0,68 0,72 0,77 0,82

Sumber: Manual Kapasitas Jalan Indonesia, 1997




Terdapat beberapa ukuran lajur yang belum terdapat dalam
tabel. Maka dari itu, untuk faktor penyesuaian FCsf untuk
enam lajur dapat menggunakan rumus berikut:

FCésf =1 - 0,8 (1 - FC4sf)
Keterangan:
FCésf = faktor penyesuaian kapasitas untuk enam lajur

FC4sf = faktor penyesuaian kapasitas untuk empat lajur

5) Faktor Penyesuaian Ukuran Kota
Faktor penyesuaian ukuran kota ditentukan berdasarkan
jumlah penduduk di kota tempat ruas jalan yang akan dikaji.
Tabel II1.9 Faktor penyesuaian kapasitas untuk ukuran
kota pada jalan perkotaan

Faktor Penyesuaian
Ukuran Kota (Juta
Untuk Ukuran
Penduduk)
Kota

<0,1 0,86
0,1-0,5 0,90
015 - 110 0,94
1,0-3,0 1,00

>3,0 1,04

Sumber: Manual Kapasitas Jalan Indonesia, 1997

6) Derajat Kejenuhan
Derajat kejenuhan (DS) merupakan perbandingan antara
volume dengan kapasitas ruas jalan yang menunjukkan
tingkat pelayanan kinerja ruas jalan.
DS = Q/C
Sumber: Manual Kapasitas Jalan Indonesia (1997)
Di mana:

Q = volume ruas jalan (smp/jam)



7)

8)

9)

C = kapasitas ruas jalan (smp/jam)

Rasio Volume per Kapasitas (V/C)

V/C rasio merupakan perbandingan antara volume lalu lintas
dengan kapasitas ruas jalan yang menunjukkan tingkat

pelayanan dan kinerja pada tiap ruas jalan.

. Volume jam tersibuk
V/C rasio = s
Kapasitas jalan

Sumber: MKJI, 1997
Kepadatan
Kepadatan merupakan ukuran atau volume kendaraan yang
melewati jalan pada suatu daerah tertentu dengan arus
kendaraan yang bervariasi pada waktu tertentu dan
dinyatakan dalam jam per kilometer (Yustianah & Istianah,
2017). Semakin tinggi kepadatan suatu ruas jalan maka

kinerja ruas jalan tersebut semakin buruk.

Waktu perjalanan x volume jam tersibuk
Kepadatan = Pt ]

Panjang ruas jalan

Sumber: MKJI, 1997

Volume

Volume lalu lintas merupakan jumlah kendaraan yang
melintasi suatu titik pada suatu ruas jalan dalam jangka
waktu yang lama tanpa membedakan arah dan lajur
(Mayssara A. Abo Hassanin Supervised, 2014). Volume
menjadi dasar perhitungan kendaraan di lapangan yang
dapat diukur dalam satuan kendaraan per jam atau satuan

mobil penumpang per jam.

umlah kendaraan yang lewat (n
Volume (Q) = 2 : YR @)
Periode pengamatan (t)

Sumber: MKJI, 1997



3.1.12 Model Perencanaan Transportasi
Permodelan ialah tahap dimana terdapat proses penyebaran pergerakan
yang ditampilkan dalam bentuk matriks asal tujuan perjalanan dengan
menghasilkan arus lalu lintas yang dapat dihitung dalam satuan
kendaraan/hari ataupun kendaraan/jam pada kondisi tahun dasar
maupun tahun rencana. Terdapat beberapa konsep perencanaan
transportasi yang berkembang hingga saat ini, salah satunya yang
paling populer adalah Model Perencanaan Transportasi Empat Tahap
(Four Step Model). Keempat tahap yang dimaksud yaitu:
a. Bangkitan dan Tarikan Perjalanan (7rip Generation)
Bangkitan pergerakan (7Trip Generation) merupakan
jumlah perjalanan yang terjadi dalam satuan waktu di zona
penggunaan lahan (Hobbs, 1995). Sedangkan menurut (Tamin,
2000), Bangkitan pergerakan (7rip Generation) merupakan tahap
pemodelan dengan perkiraan jumlah pergerakan yang berasal dari
zona atau penggunaan lahan atau pergerakan yang tertarik pada
penggunaan lahan atau zona.
Bangkitan perjalanan bertujuan mempelajari dan memperkirakan
besarnya pergerakan yang berasal dari suatu zona atau penggunaan
lahan dan menuju suatu zona atau penggunaan lahan (ORTUZAR,
1990).
Terdapat 2 jenis zona, yaitu yang menghasilkan pergerakan (trip
production) dan zona yang menarik suatu pergerakan (trip
attraction).
Trip production merupakan bangkitan perjalanan itu sendiri.
Sedangkan, trip attraction atau sering disebut tarikan perjalanan
merupakan suatu perjalanan yang berakhir tidak pada kawasan

perumahan atau tata guna tanah tertentu.



<) »(d)=
KT A b A S

pergerakan yang berasal pergerakan yang menuju
dari zona i ke zona d

Sumber: Wells, 1975
Gambar 0.1 Bangkitan dan Tarikan Perjalanan

Zona i merupakan zona dimana terjadinya bangkitan
perjalanan yang menandakan bahwa zona i merupakan zona
kawasan penduduk yang akan memulai pergerakannya,
sedangkan zona d merupakan zona dimana kawasannya
merupakan pusat aktifitas dari suatu wilayah yang memicu
adanya tarikan pada perjalanan seperti kawasan
perkantoran, sekolah, maupun pasar, dan biasanya
merupakan pusat kota Central Business District (CBD).
Distribusi Perjalanan ( 7rip Distribution)

Distribusi perjalanan adalah tahapan proses pemodelan yang
memperkirakan jumlah pergerakan yang berasal dari zona asal ke
zona tujuan dalam daerah studi. Pergerakan dalam sistem
transportasi sering digambarkan sebagai arus pergerakan yang
bergerak dari zona asal ke zona tujuan di suatu wilayah tertentu
dalam jangka waktu tertentu (Tamin, 2008).

Pemilihan Moda (Moda Split)

Dalam analisis pemilihan moda dapat dilakukan pada tahap yang
berbeda-beda dalam permodelannya (Black, 1981). Pendekatan
model bergantung pada tujuan perencanaan transportasi sehingga
sangat bervariasi. Terdapat variasi faktor yang mempengaruhi

individu dalam memilih moda yang akan digunakan. Pelaku



perjalanan memiliki pilihan masing-masing dalam melakukan
perjalanan, seperti kendaraan pribadi, kendaraan umum, berjalan
kaki, atau menggunakan kendaraan tidak bermotor.

(Tamin, 2000) menyebutkan bahwa Pemilihan moda bertujuan
untuk mengetahui proporsi masyarakat yang akan menggunakan
setiap moda. Pada tahap ini juga berguna untuk menghitung dan
memperkirakan jumlah orang dan/atau barang dari zona asal ke

zona tujuan.

Pembebanan Lalu Lintas (7rjp Assigment)
Dalam proses ini, akan diketahui hasil biaya, waktu tempuh,
kecepatan dan volume kendaraan yang melintasi suatu ruas jalan.
Selain itu, gambaran karakteristik dari sistem transportasi sebagai
akibat dari pergerakan juga didapatkan. Tujuan dari proses ini
adalah untuk menentukan rute terbaik untuk mencapai tujuan dari
asal perjalanan, baik menggunakan angkutan umum maupun
menggunakan kendaraan pribadi.
(Black, 1981) menyebutkan bahwa terdapat beberapa katagori
pembebanan, yaitu:
1. All or Nothing Assignment
Model pembebanan menggunakan dasar bahwa perjalanan dari
satu zona ke zona lain akan menggunakan rute terpendek sesuai
hasil perhitungan. Model ini tidak memperhatikan kapasitas dari
ruas jalan dan kondisi jalan yang ada.
2. Stochastic atau Multi Path Assignment
Model pembebanan menggunakan rute terpendek dalam
memilih rute, tetapi pada model ini terdapat faktor persepsi
pengemudi dengan mengasumsikan bahwa waktu tempuh
terdistribusi secara normal.
3. User Equilibrium Assignment
Model pembebanan mengasumsikan bahwa biaya perjalanan

akan dialokasikan ke segmen jalan dengan nilai variabel terbaik.
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Variabel tersebut adalah kecepatan, waktu perjalanan, volume

ruas dan VCR ruas.

Penentuan Jaringan Lintas Angkutan Barang

Dalam menentukan jaringan lintas angkutan barang, ada

beberapa tahapan yang harus diperhatikan yaitu:

a.

Menentukan asal dan tujuan kendaraan angkutan barang, dalam hal
ini menggunakan data O/D angkutan barang.

Menggunakan jaringan jalan Kabupaten Blitar dan dilihat jalan apa
saja yang sering dilewati oleh kendaraan angkutan barang.
Menentukan kendaraan rencana.

Menentukan rute lintas angkutan barang yang ditinjau dari
kecepatan rata-rata jaringan, waktu tempuh jaringan, jarak tempuh
jaringan.

Analisis kondisi lalu lintas pada kondisi eksisting dilakukan dengan
membandingkan tidak adanya jalur angkutan barang dengan jalur
angkutan barang. Dengan asumsi, rute lintas angkutan barang
beroperasi pada tahun 2022.

Analisis Lalu Lintas Tahun Rencana dilakukan  untuk
membandingkan keadaan lalu lintas pada tahun rencana jika tidak
adanya rute lintas angkutan barang dibandingkan dengan keadaan
lalu lintas jika ada rute lintas angkutan barang.

Terdapat pula hal-hal yang diperhatikan dalam penentuan jalur

lintas yang berkaitan dengan pola pergerakan angkutan barang dari

tempat asal ke tujuan sebagai berikut:

a
b
C.
d.
e
f

. Tingkat keselamatan angkutan;

Kelas jalan yang sesuai/lebih tinggi;
Tingkat pelayanan jalan;

Tersedianya terminal angkutan barang;
Rencana umum tata ruang;

Kelestarian lingkungan.



3.1.14 Biaya Penggunaan Bahan Bakar Minyak

Perhitungan konsumsi bahan bakar minyak pada penelitian ini
mengacu pada kecepatan tempuh kendaraan. Berdasarkan hasil kajian
dari Japan International Cooperation Agency (JICA) berupa The Study
on Integrated Transportation Masterplan (SITRAMP) pada tahun 2004,
nilai efisiensi bahan bakar berdasarkan jenis kendaraan dapat diketahui
dari persamaan pada tabel berikut :

Tabel III.10 Nilai Konsumsi Bahan Bakar Berdasarkan Jenis Kendaraan

dan Konstanta

Jenis Kendaraan Fungsi Konstanta
PC (private car) y= 7E-05x2 - 0,0077x + 0,2579
MC (motorcycle) y= 1E-05x2 - 0,0009x + 0,0601
MB (medium bus) y= 5E-05x2 - 0,0056x + 0,1533
S/MT (small/medium truck)|y = 5E-05x2 - 0,0053x + 0,2771

Sumber: Petunjuk Teknis PEP Pelaksanaan RAD — GRK, 2013

Pada perhitungan diatas, dapat diketahui konsumsi bbm per
kendaraan per satu kilometer. Sedangkan untuk mencari jumlah
biaya seluruh kendaraan sepanjang lintasan adalah dengan
mengalikan volume lalu lintas saat jam sibuk dan panjang

lintasan total (Badan Perencanaan Pembangunan Nasional 2013).



3.2

3.2.1

Landasan Hukum

Dalam mendukung pelaksanaan penelitian ini maka perlu
didukung dengan adanya aspek legalitas sebagai dasar hukum.
Dengan hal ini agar pelaksanaan penelitian dapat diarahkan dan
hasilnya dapat ditindak lanjuti sesuai dengan pedoman dan
peraturan yang berlaku. Peraturan-peraturan yang dijadikan

acuan sebagai berikut:

Undang-Undang Republik Indonesia Nomor 22 Tahun 2009 tentang Lalu
Lintas dan Angkutan Jalan

Pasal 1 menyebutkan bahwa:

Angkutan adalah perpindahan orang dan/atau barang dari satu tempat
ke tempat lain dengan menggunakan Kendaraan di Ruang Lalu Lintas
Jalan. (pasal 1 angka 3).

Jaringan Lalu Lintas dan Angkutan Jalan adalah serangkaian simpul
dan/atau ruang kegiatan yang saling terhubungkan untuk
penyelenggaraan lalu lintas dan angkutan jalan. (pasal 1 angka 4).
Kendaraan adalah suatu sarana angkut di jalan yang terdiri atas
kendaraan bermotor dan kendaraan tidak bermotor. (pasal 1 angka 7).
Kendaraan Bermotor adalah setiap Kendaraan yang digerakkan oleh
peralatan mekanik berupa mesin selain Kendaraan yang berjalan di atas
rel. (Pasal 1 Angka 8).

Kendaraan Tidak Bermotor adalah setiap Kendaraan yang digerakkan
oleh tenaga manusia dan/atau hewan. (Pasal 1 Angka 9).

Kendaraan Bermotor Umum adalah setiap Kendaraan yang digunakan
untuk angkutan barang dan/atau orang dengan dipungut bayaran.
(Pasal 1 Angka 10).

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. (Pasal 1 Angka 12).

Pasal 19 ayat (1): Jalan dikelompokkan dalam beberapa kelas

berdasarkan:

a. Fungsi dan intensitas Lalu lintas guna kepentingan pengaturan
penggunaan Jalan dan Kelancaran Lalu Lintas dan Angkutan Jalan.

b. Daya dukung untuk menerima muatan sumbu terberat dan dimensi
Kendaraan Bermotor.

Pasal 19 ayat (2): Pengelompokkan jalan menurut kelas jalan

terdiri dari:

a. Jalan kelas I, merupakan jalan arteri dan kolektor yang dapat dilalui
Kendaraan Bermotor dengan ukuran lebar tidak melebihi 2.500 (dua
ribu lima ratus) milimeter, ukuran panjang ridak melebihi 18.000
(delapan belas ribu) milimeter, ukuran paling tinggi 4.200 (empat
ribu dua ratus) milimeter, dan muatan sumbu terberat 10 (sepuluh)
ton.

b. Jalan kelas II, yaitu jalan arteri, kolektor, lokal, dan lingkungan yang
dapat dilalui kendaraan bermotor dengan ukuran lebar tidak
melebihi 2,5 meter, ukuran panjang tidak melebihi 12 meter, ukuran
paling tinggi 4,2 milimeter, dan muatan sumbu terberat 8 ton.

c. Jalan kelas III, yaitu jalan arteri, kolektor, lokal, dan lingkungan
yang dapat dilalui Kendaraan Bermotor dengan ukuran lebar tidak
melebihi 2,1 meter, ukuran panjang tidak melebihi 9 meter, ukuran
paling tinggi 3,5 meter, dan muatan sumbu terberat 8 ton.

d. Jalan kelas khusus, yaitu jalan arteri yang dapat dilalui Kendaraan
Bermotor dengan ukuran lebar melebihi 2,5 meter, ukuran panjang
melebihi 18 meter, ukuran paling tinggi 4,2 meter, dan muatan
sumbu terberat lebih dari 10 ton.

Pasal 137 ayat (2): Angkutan barang dengan Kendaraan Bermotor

wajib menggunakan mobil barang. Contoh dari mobil barang

sendiri adalah seperti truk sedang, truk besar, dan lainnya.
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Peraturan Pemerintah Nomor 79 Tahun 2013 tentang Jaringan Lalu
Lintas dan Angkutan Jalan

Pasal 1 ayat (1) menjelaskan pengertian Jaringan lalu lintas dan
angkutan jalan adalah serangkaian simpul atau ruang kegiatan yang
saling terhubung untuk penyelenggaraan lalu lintas dan angkutan jalan.
Pasal 10 ayat (4) bagian f menjelaskan bahwa Rencana Induk Jaringan
Lalu Lintas Dan Angkutan Jalan (RILAJ]) kabupaten pada ayat (1)
adalah arahan dan pedoman untuk menyusunan rencana umum
jaringan lintas angkutan barang kabupaten.

Pasal 11 ayat (2) menyebutkan bahwa Penyusunan rencana induk
jaringan lalu lintas dan angkutan jalan kabupaten sebagaimana
dimaksud pada ayat (1) dilaksanakan dengan memperhatikan:

1. Dokumen Rencana Tata Ruang Wilayah (RTRW) nasional;

2. Dokumen Rencana Tata Ruang Wilayah (RTRW) provinsi;

3. Dokumen Rencana Tata Ruang Wilayah (RTRW) kabupaten;

4. Dokumen rencana pembangunan jangka Panjang daerah
kabupaten;

5. Dokumen rencana induk perkeretaapian kabupaten;

6. Dokumen rencana induk pelabuhan nasional;

7. Dokumen rencana induk nasional bandar udara;

8. Dokumen Rencana Induk Rencana Jaringan Lalu Lintas Dan

Angkutan Jalan (RILLAJ) nasional;
9. Dokumen Rencana Induk Jaringan Lalu Lintas Dan Angkutan Jalan
(RILLAJ) provinsi.

Pasal 17 ayat 1 menyebutkan bahwa kelas jalan atas dsar
fungsi dan intensitas lalu lintas serta daya dukung menerima
muatan sumbu terberat dan dimensi kendaraan bermotor terdiri
atas:

a. Jalan kelas I;
b. Jalan kelas II;
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3.24

c. Jalan kelas III, dan

d. Jalan kelas khusus.

Peraturan Pemerintah No. 74 Tahun 2014 Tentang Angkutan Jalan

Pasal 1 ayat (3) menjelaskan syarat teknis mobil penumpang dan mobil

bus sebagai angkutan barang adalah:

a. Terdapat ruang muatan atau tempat muatan yang dirancang
khusus;

b. Muatan sesuai dengan ruang muatan;

C. Jumlah muatan tidak melebihi daya angkut sesuai dengan tipe
kendaraannya.

Pasal 51 Angkutan barang dengan Kendaraan Bermotor Umum

terdiri atas:

a. Angkutan barang umum; dan

b. Angkutan barang khusus.

Pasal 52 menjelaskan bahwa Angkutan barang umum yang mana

dimaksud dalam Pasal 51 huruf a adalah Angkutan barang pada

umumnya yang tidak berbahaya dan tidak memerlukan sarana

khusus.

Pasal 53 menjelaskan bahwa Angkutan barang khusus

sebagaimana dimaksud dalam Pasal 51 huruf b ialah angkutan

yang menggunakan mobil barang yang dirancang khusus sesuai

dengan sifat dan bentuk barang yang diangkut.

Peraturan Menteri Perhubungan Republik Indonesia Nomor 10 Tahun

2020 tentang Pedoman Pelaksanaan Penyelenggaraan Kewajiban

Pelayanan Publik Untuk Angkutan Barang Di Jalan Dari Dan Ke Daerah

Tertinggal, Terpencil, Terluar, Dan Perbatasan

Pasal 1 ayat (2): Trayek lintasan yang selanjutnya disebut Lintas adalah

lintasan atau rute angkutan barang yang ditetapkan dalam rangka

melayani kewajiban pelayanan publik Angkutan Barang.

Pasal 6 ayat (3): Permohonan penetapan jaringan Lintas Angkutan

Barang Perintis sebagaimana dimaksud pada ayat (2) harus dilengkapi

dengan persyaratan:
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3.2.6

Lintasan yang dilalui;
Jarak lintasan;
Jumlah kendaraan mengangkut barang;

Perkiraan jumlah muatan;

i AN

Frekuensi pelayanan (ritase) Angkutan laut perintis atau Angkutan
udara perintis, dalam hal terdapat Angkutan laut perintis atau
Angkutan udara perintis.
Undang-Undang Nomor 38 Tahun 2004 tentang Jalan
Jalan sebagai bagian prasarana transportasi mempunyai peranan
penting dalam bidang ekonomi, sosial budaya, lingkungan hidup, politik,
pertahanan serta keamanan, dan dapat dipergunakan untuk sebesar-
besar kemakmuran rakyat. Pada sistem jaringan jalan, dapat dibedakan
menjadi sistem jaringan jalan primer dan sistem jaringan jalan
sekunder.

1. Sistem jaringan jalan primer, adalah sistem jaringan jalan yang
berperan mendistribusikan barang dan jasa untuk pembangunan
secara menyeluruh di tingkat nasional, dengan menghubungkan
seluruh wilayah ujung distribusi dalam bentuk pusat-pusat kegiatan.

2. Sistem jaringan sekunder adalah sistem jaringan jalan yang
berperan mendistribusikan barang dan jasa bagi masyarakat di
perkotaan.

Peraturan Menteri Perhubungan No 96 Tahun 2015 tentang Pedoman

Pelaksanaan Kegiatan Manajemen dan Rekayasa Lalu Lintas

Penetapan tingkat pelayanan bertujuan untuk menetapkan tingkat

pelayanan pada suatu ruas jalan dan/atau simpang. Tingkat pelayanan

harus memenuhi indikator:

1. Rasio antara volume dan kapasitas jalan;

2. Kecepatan yang merupakan kecepatan batas atas dan kecepatan
batas bawah yang ditetapkan berdasarkan kondisi daerah;

3. Waktu perjalanan;

4. Kebebasan bergerak;

Keamanan;
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6. Keselamatan;
7. Ketertiban;

8. Kelancaran, dan

Penilaian pengemudi terhadap kondisi arus lalu lintas.

Selain indikator, tingkat pelayanan pada ruas jalan juga

diklasifikasikan. Penjelasan mengenai 6 (enam) Kklasifikasi

tersebut akan dibahas pada tabel di bawah ini.

Tabel II1.11 Tingkat Pelayanan Ruas Jalan

Tingkat

Pelayanan

Kondisi Tingkat Pelayanan Terkait

Arus bebas, volume lalu lintas rendah

Kecepatan perjalanan >80 km/jam

Kepadatan lalu lintas rendah

Kebebasan mempertahankan kecepatan
tanpa/dengan sedikit tundaan

Arus stabil dan volume lalu lintas sedang

Kecepatan perjalanan >70 km/jam

Kepadatan lalu lintas rendah, hambatan internal

belum mengganggu kecepatan

Kebebasan memilih kecepatan dan lajur

Arus stabil dengan pergerakan dipengaruhi volume

lalu lintas yang lebih tinggi

Kecepatan perjalanan >60 km/jam

Kepadatan lalu lintas sedang, hambatan internal

meningkat

Keterbatasan memilih kecepatan, pindah lajur,

atau mendahului

Arus mendekati tidak stabil, volume lalu lintas
tinggi

Kecepatan perjalanan >50 km/jam

Kepadatan lalu lintas sedang, fluktuasi volume lalu




Tingkat L .
Kondisi Tingkat Pelayanan Terkait
Pelayanan

lintas dan hambatan temporer dapat
menyebabkan penurunan kecepatan yang
besar

Keterbatasan menjalankan kendaraan,
kenyamanan rendah, namun masih dapat

ditolerir untuk waktu yang singkat

Arus mendekati tidak stabil, volume lalu lintas

mendekati kapasitas jalan

Kecepatan perjalanan >30km/jam untuk jalan
antar kota dan >10km/jam untuk jalan

E perkotaan

Kepadatan lalu lintas tinggi karena hambatan
internal lalu lintas tinggi

Pengemudi mengalami kemacetan-kemacetan

durasi pendek

Arus tertahan, terjadi antrian kendaraan yang

panjang

Volume lalu lintas rendah dan kepadatan lalu lintas

F tinggi

Kecepatan perjalanan <30km/jam

Dalam keadaan antrian, kecepatan maupun volume

turun sampai 0 (nol)

3.2.8  Peraturan Pemerintah Nomor 43 Tahun 1993 tentang Prasarana dan
Lalu Lintas Jalan
Pasal 15 ayat (1): Jaringan lintas merupakan kumpulan dari lintas-lintas
yang menjadi satu kesatuan jaringan pelayanan angkutan barang.
Pasal 15 ayat (2): Jaringan lintas sebagaimana dimaksud dalam ayat (1)

ditetapkan dengan memperhatikan:
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Kebutuhan angkutan;

Kelas jalan yang sama dan/ atau yang lebih tinggi;
Tingkat keselamatan angkutan;

Tingkat pelayanan jalan;

Tersedianya terminal angkutan barang;

Rencana umum tata ruang;

@ m 0o o0 T o

Kelestarian lingkungan.

Peraturan Menteri Perhubungan Republik Indonesia Nomor 60 Tahun

2019 tentang Penyelenggaraan Angkutan Barang Dengan Kendaraan

Bermotor Di Jalan.

Pasal 1 ayat (4) menerangkan bahwa mobil barang adalah

kendaraan bermotor yang dirancang sebagian atau seluruhnya

untuk mengangkut barang.

Pasal 2 ayat (1) menjelaskan tentang angkutan barang dengan

menggunakan kendaraan bermotor harus menggunakan mobil

barang.

Pasal 2 ayat (2) menjelaskan mobil barang pada ayat (1) terdiri

dari: mobil bak muatan terbuka, mobil bak muatan tertutup,

mobil tangki, dan mobil penarik.

Pasal 5 berisi: angkutan barang umum pada pasal 4 mempunyai

kriteria sebagai berikut:

a. Menggunakan mobil barang, kereta gandengan, atau kereta
tempelan;

b. Beroperasi di jalan sesuai dengan kelas jalan yang dilalui;

c. Tersedia pusat distribusi logistik atau tempat bongkar muat.

Peraturan Pemerintah Nomor 32 Tahun 2011 tentang Manajemen dan
Rekayasan, Analisis Dampak, serta Manajemen Kebutuhan Lalu Lintas.
Pasal 60 ayat ayat (2) bagian b: Lalu lintas kendaraan barang pada

koridor atau kawasan tertentu pada waktu dan jalan tertentu.



Pasal 67: Pembatasan lalu lintas kendaraan barang sebagaimana

dimaksud dalam pasal 60 ayat (2) bagian b meliputi semua kendaraan

umum angkutan barang dan mobil barang perseorangan dengan jumlah
berat yang diperbolehkan lebih besar dari 3.500 (tiga ribu lima ratus)
kilogram.

Pasal 68: Pembatasan lalu lintas kendaraan barang sebagaimana

dimaksud dalam pasal 67 dilakukan apabila jalan, kawasan, atau koridor

memenuhi kriteria paling sedikit:

a. Memiliki perbandingan volume lalu lintas kendaraan bermotor
dengan kapasitas jalan pada salah satu jalur jalan sama dengan
atau lebih besar dari 0,7 (nol koma tujuh);

b. Hanya dapat dilalui kendaraan dengan kecepatan rata-rata pada
jam puncak kurang dari 30 (tiga puluh) km/jam;

c. Tersedia jaringan jalan alternatif.

Pasal 69: Pembatasan lalu lintas kendaraan barang sebagaimana

dimaksud dalam pasal 67 dilakukan dengan cara:

a. Pembatasan kendaraan lalu lintas kendaraan barang berdasarkan
dimensi dan jenis kendaraan;

a. Pembatasan lalu lintas kendaraan barang berdasarkan muatan

barang.



BAB IV

METODOLOGI PENELITIAN

4.1 Desain Penelitian

4.1.1  Alur Pikir Penelitian
Penelitian dampak pengoperasian jalan lingkar utara dengan jalan
dalam kota di Kota Solok merupakan jenis penelitian terapan, yaitu

penelitian yang menerapkan practical reasoning.

Kinerja ruas jalan di Kota Solok mempunyai
pelayanan yang buruk terutama ruas jalan dalam kota
dan tingginya pergerakan eksternal-eksternal.

$

Perencanaan jalan lingkar menurut Perda No. 13 Tahun 2012
Tentang Rencana Tata Ruang Wilayah Kota Solok merupakan
salah satu solusi agar pergerakan lalu lintas eksternal-eksternal

yang melintasi Kota Solok dapat tersebar.

Pengumpula dat
Analisis Kinerja Ruas jalan - n sekunderpad  a
di Kota Solok terkait dan data primer
di lapangan.

Pengembangan Kinerja ruas jalan eksi*_sting

jalan bar vyait jala - dan kinerja ruas jalan

lingka utar d n tanpa dan dengan adanya

Solok jalan lingkar utara di Kota
Solok

Gambar IV. 1 Alur Pola Pikir



Untuk lebih mempermudah dalam memahami proses-proses

pengerjaan penelitian ini maka perlu dibuat alur piker penelitian. Pada

alur piker penelitian ini dijelaskan proses-proses penelitian ini mulai

dari meng-/nput sampai dengan didapatkan output-ya:

1.

Identifikasi Masalah

Pada tahapan proses pengidentifikasian masalah ini akan
mendapatkan berbagai masalah yang terdapat pada wilayah
studi. Setelah didapatkan beberapa masalah yang ada,
kemudian diambil permasalahan yang dirumuskan.

Pengumpulan Data

Pengumpulan data ini meliputi pengumpulan data primer dan
data sekunder seperti OD matriks, volume lalu lintas, geometric
jalan, peta jaringan jalan, RTRW Kota Solok,serta data
pendukung lainnya dari instansi terkait.

Pengolahan Data

Setelah dilakukan pengumpulan data, maka dari data yang telah
dikumpulkan selanjutnya dilakukan analisis guna mendapatkan
kondisi eksisting dari wilayah studi. Analisis yang dilakukan
sesuai dengan tujuan dari penelitian.

Keluaran (Output)

Tahap ini merupakan tahap setelah melakukan analisis dan
mendapat hasil dari perhitungan dan pengamatan yang telah
dillakukan, kemudian menindak lanjuti pemilihan alternatif-
alternatif terbaik yang direncanakan untuk pemecahan masalah,

sehingga permasalahan dapat terselesaikan.



4.1.2 Bagan Alir Penelitian

Untuk memudahkan pengolahan data dan pedoman kerja pada penelitian
ini, maka dibuat bagan alir sebagai berikut:

MULAI

IDENTIFIKASI MASALAH

¥

PERUMUSAN MASALAH

J

PENGUMPULAN DATA

v

DATA SEKUNDER DATA PRIMER
1. PETA TATA GUNA 1. ASAL TUJUAN
LAHAN PERJALANAN
2. PETA JARINGAN JALAN 2. VOLUME LALU LINTAS
3. DATA GEMOGRAFI 3. KECEPATAN
4. DATA RENCANA TATA 4. PENGGUNAAN MODA
RUANG WILAYAH 5. INVEN RUAS JALAN

ANALISIS DATA

PENGELOHAN <

BANGKITAN PERJALANAN

DISTRIBUSI PERJALANAN




KINERJA LALU LINTAS

1. V/CRATIO ANALISIS

2. KECEPATAN 1. Analisis Kinerja Ruas

3. KEPADATAN 2. Analisis Kinerja Jaringan
4. WAKTU PERJALANAN 3. Pengendalian Simpang
5.  JARAK PERJALANAN

v

EVALUASI KINERJA RUAS DAN KINERJA JARINGAN
(KONDISI EKSISTING DAN KONDISI SETELAH PERUBAHAN FUNGSI JALAN
LINGKAR UTARA)

J

KESIMPULAN DAN SARAN

¥

Gambar IV. 2 Bagan Alir Penelitian




4.2

4.2.1

4.2.2

4.3

Sumber Data

Sumber data berisi sumber-sumber data yang akan digunakan
selama penelitian. Baik berupa data primer maupun data sekunder.
Data Primer
Data primer ini didapat dari survey-survei yang dilakukan langsung
dilapangan. Survei-survei tersebut antara lain:
1. Survei Inventarisasi berupainventarisasi tata guna lahan

dan inventarisasi prasarana jalan;

Survei Wawancara Rumah Tangga (home interview);
Survei Wawancara Tepi Jalan (Road Side Interview);,

Survei Pencacahan Lalu Lintas Terklasifikasi ( 7raffic Counting);

i > LN

Survei Gerakan Membelok Terklasifikasi (Classified Turning
Movement Counting),

6. Survei Kecepatan Perjalanan Dengan Metode Pengamatan
Kendaraan Bergerak (Moving Car Observer (MCO)) dan Survei
Kecepatan Perjalanan Dengan Metode Pengamatan Kendaraan
Mengambang (Floating Car Observer (FCO)).

Data Sekunder

Data sekunder adalah data yang diperoleh dari beberapa instansi
pemerintah di Kota Solok. Data ini antara lain diperoleh dari:
1. Badan Pusat Statistik (BPS) Kota Solok;
2. Badan Perencanaan Pembangunan Daerah (BAPPEDA) Kota Solok;
3. Satlantas kepolisian Kota Solok;
4. Dinas Perhubungan Kota Solok.

Teknik Pengumpulan Data

Pengumpulan data pada penelitian ini membutuhkan data primer
dan data sekunder serta pendekatan literatur-literatur yang
berhubungan dengan penulisan skripsi. Pengumpulan data dalam
rangka penyusunan skripsi dikelompokkan menjadi:
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Data Primer

Data primer adalah data yang didapat langsung dari lapangan sesuai

dengan kondisi saat ini. Data primer ini didapat dari survei-survei yang

dilakukan langsung di daerah studi. Survei-survei tersebut antara lain:

1. Survei Wawancara Rumah Tangga (Home Interview)

Maksud dari pelaksanan survei wawancara rumah tangga (home

interview) adalah sebagai berikut:

a.

Mendapatkan data lapangan yang sesuai dengan kebutuhan
angkutan guna mengetahui dan menemukan permasalahan
yang ada di daerah studi;

Mengetahui pola pergerakan dan karakteristik perjalanan
penduduk dalam keseharian yang dilakukan di daerah studi
secara lengkap;

Mengetahui penyebaran perjalanan yang dilakukan dari zona
asal ke zona tujuan yang masih berada di dalam daerah studi
(internal- eksternal);

Mengetahui moda-moda yang digunakan dalam melakukan
perjalanan dan mengetahui jumlah kepemilikan kendaraan
yang mempengaruhi perjalanan yang dilakukan.

Mengetahui ruas-ruas jalan mana yang sering digunakan dalam

melakukan perjalanan tersebut.

Tujuan dari survei wawancara rumah tangga adalah :

a.

Untuk mendapatkan data lapangan pada saat sekarang dan
mengetahui permasalahan di dalam daerah wilayah studi;

Agar dapat mengetahui pola pergerakan penduduk secara
lengkap di daerah wilayah studi.

2. Survei Wawancara Tepi Jalan (Road Side Interview)

Survei wawancara tepi jalan biasanya dilakukan untuk survei daerah

kordon luar dengan cara memberhentikan kendaraan yang melewati

lokasi survei dan melakukan wawancara kepada pengemudi

mengenai rincian informasi perjalanan menurut daftar pertanyaan

yang telah disiapkan. Informasi yang biasa ditanyakan meliputi



tentang awal perjalanan, maksud perjalanan, jenis kendaraan,

jumlah penumpang, dan lain-lain sesuai dengan kebutuhan.

Maksud dilakukannya survei wawancara tepi jalan ini untuk

menggambarkan pola pergerakan yang terjadi antar daerah studi

dengan daerah sekitar. Pola pergerakannya adalah:

a.

Internal — Eksternal yaitu pergerakan dari daerah dalam studi
(zona internal) ke daerah di luar area studi (zona luar);

Eksternal — Internal yaitu pergerakan dari luar wilayah studi ke
dalam wilayah studi;

Eksternal — Eksternal yaitu pergerakan yang melintas daerah

studi dengan asal dan tujuan adalah zona luar

Tujuan survei wawancara tepi jalan adalah :

a.

Untuk mengetahui pola pergerakan dan penyebaran penduduk
di wilayah studi.

Untuk mengetahui pola pergerakan orang dan barang, baik itu
dari luar Kota Solok menuju ke dalam Kota Solok atau dari
dalam Kota Solok menuju ke luar Kota Solok maupun dari luar
Kota Solok menuju Keluar Kota Solok tetapi dengan melintasi
jalan di Kota Solok (hanya melintas).

Untuk mengetahui proporsi jenis barang yang diangkut oleh

kendaraan angkutan barang.

Target data yang harus di kumpulkan dari survey wawancara

tepi jalan ini meliputi :

a.
b.

™o a o

Jumlah Kendaraan yang lewat (traffic counting).

Jenis kendaraan yang digunakan dan  okupansi
(jumlah penumpang) dalam kendaraan.

Asal dan tujuan perjalanan.

Tonase muatan barang.

Maksud perjalanan.

Jenis muatan kendaraan.

Dalam pelaksaan survey wawancara tepi jalan dilakukan oleh
semua anggota kelompok yang ada yaitu 11 orang serta



tenaga bantuan dari Dinas Perhubungan Kota Solok dan
Polres Kota Solok untuk membantu survey wawancara tepi
jalan baik yang mewawancarai ataupun yang menghentikan
kendaraan untuk membantu kelancaran lalu lintas.
Adapun pelaksaan survey wawancara tepi jalan dilaksanakan
dengan :
a. Surveyor berada di tepi jalan pada masing-masing arah

di pintu masuk dan keluar wilayah studi
b. Pengambilan sampel diambil secara random dengan

menghentikan kendaraan

3. Survei Pencacahan Lalu Lintas Terklasifikasi ( 7raffic Counting)
Survey pencacahan lalu lintas (traffic counting) dilakukan dengan
cara menghitung setiap kendaraan yang melintasi setiap titik
pengamatan pada suatu ruas jalan yang telah ditentukan selama
periode waktu tertentu sesuai dengan Kklasifikasi dalam formulasi
survei. Adapun maksud dan tujuan pelaksanaan survei pencacahan
lalu lintas terklasifikasi adalah untuk mengetahui jam sibuk pada
masing-masing titik survei dan juga sebagai pedoman dalam
pelaksanaan survei lainnya.

Survei pencacahan lalu lintas terklasifikasi dimaksud untuk
mendapatkan data:

a. Volume lalu lintas pada suatu ruas jalan;

b. Mengetahui arus lalu lintas;

c. Mengetahui tingkat kepadatan lalu lintas pada suatu ruas jalan
Survei pencacahan lalu lintas terklasifikasi dilakukan dengan
menghitung jumlah kendaraan yang melintasi suatu titik pada suatu
ruas jalan yang telah ditentukan selama periode waktu tertentu
sesuai dengan klasifikasi jenis kendaraan. Survei ini dilakukan
dengan cara:

a. Menentukan titik survei pada suatu ruas jalan;

b. Untuk pelaksana yang dibutuhkan melakukan survei pencacahan



lalu lintas terklasifikasi di wilayah studi Kota Solok adalah saya
sendiri dan di bantu beberapa anggota di instansi saya bekerja;

C. Survei ini dilaksanakan pada hari kerja, selama 16 jam sampai
dengan 24 jam. Survei dilaksanakan mulai pukul 05.00 WIB
sampai dengan pukul 21.00 WIB dn untuk 24 jam mulai pukul
05.00 WIB sampai dengan pukul 05.00 WIB.

4. Survei Gerakan Membelok Terklasifikasi (Classified Turning
Movement Counting)

Survai Gerakan membelok Terklasifikasi dilakukan dengan cara
menghitung setiap kendaraan yang melintasi setiap titik
pengamatan sesuai dengan klasifikasi dalam formulasi survai di
setiap kakisimpang.

Adapun maksud dan tujuan pelaksanaan survai Gerakan
membelok Terklasifikasi adalah untuk mengetahui tingkat
kepadatan lalu lintas pada suatu persimpangan berdasarkan
volume lalu lintas terklasifikasi yang mencakup jenis kendaraan
dan arah gerakan kendaraan, dengan melakukan pengamatan
dan pencacahan langsung pada setiap kaki persimpangan dalam
periode waktu tertentu.

Tujuan pelaksanaan survai gerakan membelok terklasifikasi
adalah untuk desain persimpangan, menganalisa sistem
pengendalian persimpangan dan kapasitas dengen referensi
khusus terhadap lalu lintas yang belok dan studi hambatan.

5. Survei Kecepatan Perjalanan Dengan Metode Pengamatan
Kendaraan Bergerak (Moving Car Observer (MCO)) dan Survei
Kecepatan Perjalanan Dengan Metode Pengamatan Kendaraan
Mengambang (Floating Car Observer (FCO)).

Data kecepatan perjalanan merupakan parameter yang penting
khususnya dipergunakan dalam menentukan tingkat pelayanan
jalan. Maksud dilakukan survei kecepatan perjalanan ini adalah

untuk mendapatkan data tentang jumlah arus lau lintas, waktu



perjalanan rata- rata dan kecepatan perjalanan rata-rata pada
setiap ruas jalan. Sedangkan tujuannya adalah untuk
mengevaluasi kinerja ruas jalan serta tingkat pelayanan jalan
yang ada di wilayah studi berdasarkan data kecepatan perjalanan
tiap ruas jalan.
Kecepatan sangat erat kaitannya dengan waktu perjalanan dan
biaya bahan bakar kendaraan, sehingga sebagai indikator
penting dalam kajian ini. Survei MCO dilaksanakan di setiap
segmen wilayah studi. Pengamatan dilakukan 6 (enam) Kkali
secara berulang-ulang pada masing—masing ruas jalan utama
dan 3 (tiga) kali secar berulang-ulang pada ruas jalan lokal dan
lingkungan, dan dilakukan pada saat jam sibuk.
Target data yang akan didapat dalam survei ini adalah:
a. Waktu perjalanan (waktu berangkat dan kendaraan tiba);
b. Waktu henti kendaraan;
Penyebab henti karena hambatan;
d. Jumlah kendaraan yang berlawanan arah dengan kendaraan
pengamat;
e. Jumlah kendaraan yang dilewati oleh kendaraan pengamat;

f. Jumlah kendaraan yang melewati kendaraan pengamat.

. Survei Inventarisasi

Survei inventarisasi jalan ini dilakukan untuk mengetahui kondisi
ruas jalan berupa panjang dan lebar seluruh jalan yang ada
dalam wilayah studi.

Adapun teknik surveinya yakni dengan melakukan inventasisasi
dan pengamatan secara langsung pada tiap ruas jalan yang
menjadi lintas angkutan barang saat ini.

Metode yang digunakan dalam survei ini adalah pengamatan
dan pengukuran dengan cara menyusuri jalan. Target data dari
survei ini adalah:

a. Panjang jalan;

b. Lebar jalan;
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Cc. Hambatan samping;
d. Tipe jalan;

e. Jumlah dan tipe simpang.

Data Sekunder

Data sekunder adalah data yang diperoleh dari beberapa instansi
pemerintah di Kota Solok. Data sekunder yang berkaitan dengan
perencanaan transportasi dapat diperoleh dari beberapa instansi
pemerintah yang terkait. Data ini antara lain diperoleh dari :

1. Badan Pusat Statistik (BPS) Kota Solok

Data yang diperoleh adalah Kota Solok Dalam Angka Tahun 2020,
meliputi :

a. Jumlah penduduk;

b. Luas wilayah;

¢. Pembagian wilayah administrasi;

d. Pendapatan Domestik Regional Bruto (PDRB).

Badan Perencanaan Pembangunan Daerah (BAPPEDA) Kota Solok
Data yang diperoleh :

a. Peta administrasi Kota Solok;

b. Peta rencana tata ruang Kota Solok, dan

¢. Rencana Tata Ruang Wilayah Kota Solok

. Satlantas kepolisian Kota Solok.

Data yang diperoleh:

a. Pertumbuhan kendaraan di Kota Solok;

b. Banyaknya kendaraan bermotor di Kota Solok berdasarkan jenis
kendaraan.

Dinas Perhubungan Kota Solok

Data yang didapatkan :

a. Peta Jaringan Trayek Kota Solok;

Dinas Pekerjaan Umum dan Perencanaan Ruang Kota Solok dan

Kabupaten Solok

Data yang didapatkan :
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a. Peta Jaringan Jalan Kota Solok;

b. Peta trase rencana Jalan Lingkar Barat Kota Solok;

¢. RAB Jalan Lingkar Utara Kota Solok
Teknik Analisis Data

Teknik analisis data ini dilakukan pengumpulan data primer

dan data sekunder untuk di komplikasikan. Komplikasi data
merupakan proses penyusunan data mentah untuk mendapatkan
hasil berupa data yang siap digunakan pada tahap analisis.
Dalam penulisan skripsi ini, software yang digunakan adalah
Software PTV Visum (Macroscopic Transportation Planning)
digunakan untuk membuat model pembebanan lalu lintas.
Teknik Analisis Unjuk Kerja Ruas Jalan
1. Volume Lalu Lintas

Volume lalu lintas didapatkan dari hasil survei pencacahan lalu lintas

terklasifikasi (Traffic Counting) untuk mengetahui jumlah kendaraan

yang melewati ruas jalan tersebut.

2. Kapasitas Ruas Jalan
Kapasitas suatu ruas jalan didefinisikan sebagai jumlah maksimum
kendaraan yang dapat melintasi suatu ruas jalan per satuan jam,
dalam satu arah untuk jalan dua jalur dua arah dengan median atau
total dua arah untuk jalan di jalur tanpa median, selama satuan
waktu tertentu pada kondisi jalan dan lalu lintas yang tertentu.

3. V/C Ratio
Setelah nilai kapasitas jalan dihitung sesuai dengan tipenya, setelah
itu dibandingkan dengan volume lalu lintas untuk mendapatkan V/C
ratio.

4. Kecepatan Perjalanan
Kecepatan perjalanan merupakan perbandingan antara jarak ruas
jalan yang dilewati kendaraan dan waktu tempuh kendaraan
tersebut. Kecepatan perjalanan yang dihitung adalah kecepatan

rata-rata kendaraan yang melewati suatu ruas jalan.



Dalam pengembangan jaringan (network), diperlukan data-
data mengenai zona, node dan ruas jalan (link) sebagai berikut:
1. Pembagian Zona Lalu Lintas

Dalam pengembangan model, diperlukan zona untuk menyatakan
asal dan tujuan kawasan atau wilayah yang dapat membangkitkan
atau menarik perjalanan. Setiap zona lalu lintas memiliki centroid,
yaitu satu titik yang berada dalam area zona yang mewakili awal
dan akhir perjalanan dari dan ke zona tersebut. Serta menyertakan
koordinat XY (koordinat cartesius) titik tersebut di samping kode
zona.

Setelah membagi wilayah studi menjadi beberapa zona, langkah
selanjutnya adalah memberi kode pada tiap-tiap zona, yang disebut
kodefikasi. Kodefikasi dilakukan dengan cara memberikan nomor
secara berurutan sehingga semua zona mendapat nomor sebagai

kode zona tersebut.

2. Lokasi dan Kodefikasi Node

Node merupakan titik pada model yang dapat diidentifikasikan

sebagai:

1) Zona, jika node tersebut menghasilkan ataupun menarik
perjalanan.

2) Titik potong persimpangan, jika node tersebut adalah titik
bertemunya 2 (dua) atau lebih ruas jalan.

3) Penerus ruas, jika suatu ruas jalan memiliki karakteristik yang
berbeda, misalnya lebar jalan tidak sama.

Kodefikasi Node bisa dimisalkan sebagai berikut:

1) Uncontrol (0)

2) Priority (1)

3) Flash (2)

4) Apill (3)

5) Bundaran (4)



6) Tak sebidang (5)

. Input Data

1) Link adalah data yang berisi data jalan yang isinya termasuk
nama jalan, kapasitas jalan, kecepatan dan arah.

2) Zone adalah data yang berisi kodefikasi centroid dan node
beserta koordinatnya.

3) Matric adalah data perjalanan asal tujuan dengan pemisahan
sesuai moda — moda tertentu, data tersebut diperoleh dari

survei wawancara rumah tangga, dan wawancara tepi jalan.

. Proses dan Keluaran

1) Transport System adalah salah satu keunggulan Visum dalam
melakukan pembebanan. Ada berbagai metode yang terdapat di
visum untuk digunakan pembebanan jalan.

2) Visum memiliki beberapa metode dalam pembeban jalan, di
antaranya:

a) Equilibrium assignment;
b) Incremental assignment;
¢) Equilibrium Stochastic assignment

3) Procedure Sequence adalah nama fungsi pada aplikasi visum
untuk melakukan serangkaian proses pembebanan jalan. Proses
dan keluaran tersebut adalah pembebanan lalu lintas, volume
pada masing-masing ruas jalan, dan VC ratio masing-masing

jalan.

Dalam analisis ini melakukan pembebanan yang sebagai

berikut:

1) Pembebanan perjalanan dengan demand masyarakat yang
melakukan perjalanan di Kabupaten Blitar, sebagai dasar untuk
menentukan model bias digunakan untuk analisis lain atau tidak
dengan melakukan validasi terlebih dahulu.

2) Setelah format data yang dibutuhkan untuk pembebanan
dengan visum sudah siap, maka dilakukan running data melalu

proses procedure. Proses tersebut akan menghasilkan kinerja
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jaringan jalan serta pembebanan lalu lintas untuk seluruh

jaringan jalan di Kabupaten Blitar.

Bentuk keluaran dari proses pembebanan ini berupa arus
kendaraan setiap ruas atau biaya dan waktu tempuh
perjalanan. Tujuan dari tahap pembebanan adalah:

1) Untuk mengetahui volume ruas jalan dalam jaringan jalan.

2) Untuk memperoleh estimasi waktu tempuh dan kecepatan
antara asal dan tujuan perjalanan yang digunakan dalam model
distribusi angkutan perjalanan.

Pada tahap analisis data yang digunakan adalah Equilibrium

Assignment, yaitu model yang menggunakan dasar bahwa

perjalanan dari satu zona ke zona yang lain akan menggunakan rute

terpendek sesuai hasil perhitungan yang seimbang.

Teknik Analisis Unjuk Kerja Jaringan Jalan

1.

Waktu perjalanan

Waktu perjalanan pada sistem kinjerja jaringan jalan merupakan
jumlah waktu saat kendaraan masuk sistem hingga keluar sistem.
Jarak perjalanan

Jarak Perjalanan pada jaringan jalan dapat diketahui dengan
mencari jarak tempuh ruas hasil perkalian dari panjang ruas
dengan kendaraan kemudian dikalikan dengan proporsi pemilihan
moda (Moda Split).

Kecepatan perjalanan, merupakan jarak perjalanan dibagi waktu
perjalanan sehingga akan didapatkan kecepatan perjalanan.
Konsumsi bahan bakar, merupakan hal yang berkaitan dengan
biaya yang dikeluarkan oleh pelaku perjalanan.

Dari hasil analisis data tersebut, akan dihasilkan data keluaran

berupa hasil akhir dari penelitian, yaitu:
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1) Matriks asal — tujuan kendaraan pribadi, kendaraan umum dan
angkutan barang.

2) Pembebanan jaringan jalan kondisi eksisting.

3) Penentuan lintas angkutan barang berdasarkan pola pergerakan
angkutan barang.

4) Evaluasi hasil alternatif pada tahun rencana.

5) Penentuan alternatif terbaik.

Perbandingan Unjuk Kinerja Jaringan Jalan.

Lokasi Penelitian

Lokasi Penelitian

Lokasi penelitian terletak di sepanjang ruas jalan menerus yaitu
ruas jalan arteri primer Jalan Lingkar Utara dan ruas jalan arteri

sekunder dalam kota di Kota Solok, Provinsi Sumatera Barat.
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BABV

ANALISIS DAN PEMECAHAN MASALAH

Analisis pola pergerakan Angkutan Barang
Pola Pergerakan Angkutan Barang

Wilayah studi penelitian ini di lakukan di Kota Solok,
Provinsi Sumatera Barat. Yang dalam hal ini, kajiannya
mencakup ruas - ruas yang di lalui oleh angkutan barang.
Permasalahan yang muncul terkait melintasnya angkutan barang
ini di ketahui dari beberapa ruas jalan yang berada di Kota
masih di lewati angkutan barang sehingga menyebabkan
terjadinya Mixed traffic antara kendaraan angkutan dengan
kendaraan lainnya. Khususnya, ruas - ruas yang berada maupun
dekat dengan CBD (Central Business District ), misalnya JL.
Ir.Soekarno. Selain itu, di ketahui pula bahwa pergerakan
angkutan barang terbesar dari eksternal menuju internal dengan
proporsi 47%. Proporsi terbesar kedua yaitu dari internal menuju
eksternal dengan proporsi 29%. Dengan demikian, maka dapat di
ketahui bahwa ruas - ruas yang di lewati di Kota Solok
merupakan jalur pendistrbusian barang, baik dari luar Kota Solok

maupun dari dalam Kota Solok itu sendiri.



Oleh karena itu, maka dibutuhkan pengaturan dan
manajemen terhadap perencanaan jaringan lintas angkutan
dengan upaya mengoptimalkan jalan lingkar utara yang nanti
akan di lalui oleh angkutan barang. Upaya - upaya tersebut
dapat dilakukan dengan melakukan perubahan fungsi jalan
lingkar utara menjadi jalan alternatif angkutan barang. Selain
itu juga dibutuhkan analisis untuk jangka panjang serta evaluasi
dan penanganan seperti apa saja yang dapat diusulkan. Berikut
ini di jelaskan peta dengan ruas jalan yang di lalui angkutan

barang :
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Gambar V. 1 Peta Jaringan Yang Di Lalui Angkutan barang



Inventrarisasi Ruas Jalan

Adapun inventarisasi ruas-ruas jalan di bawah ini merupakan beberapa ruas jalan yang dilalui angkutan

barang yang berada pada ruas jalan utama di Kota Solok. Ruas-ruas jalan yang menjadi pembahasan dalam

penelitian ini memiliki karakteristik yang berbeda-beda. Data inventarisasi geometrik ruas jalan tiap-tiap ruas

tertera pada tabel di bawah ini :

Tabel V. 1 Inventarisasi Ruas Jalan

LEBAR LEBAR LEBAR
FUNGSI PANJANG HAMBATAN JALUR LAJUR MEDIAN
NO AL ARSI SUAUES JALAN RUAS (m) TIPE SAMPING EFEKTIF EFEKTIF B,(Anl;;u (m)
(m) (m)
1 JL.AHMAD DAHLAN 1 NASIONAL ARTERI 85 4/2D VH 12 6 0,5 1
2 JL.AHMAD DAHLAN 2 NASIONAL ARTERI 415 4/2 UD VH 13 6,5 0,8
3 JL.LUBUK SIKARAH NASIONAL ARTERI 650 2/2UD VL 8 4 0,7
4 JL.MOH.HATTA NASIONAL ARTERI 115 42D VH 16 8 0,5 1




LEBAR | LEBAR |  o.o
FUNGSI | PANJANG HAMBATAN | JALUR LAJUR MEDIAN
NO AL FEASIE AT A SILATIES JALAN | RUAS@m) | "B | SAMPING | EFEKTIF | EFEKTIF B?n'j)u m)
(m) (m)

5 JL.MOH.YAMIN 1 NASIONAL | ARTERI 715 42 UD L 13 65 05 -
6 JL.MOH.YAMIN 2 NASIONAL | ARTERI 320 212 UD L 85 425 15 -
7 JLPROKLAMASI 1 NASIONAL | ARTERI 210 412 UD VH 17 9 13 -
8 JLPROKLAMASI 2 NASIONAL | ARTERI 200 2/2 UD VL 9 45 13 -
9 JL.IR.SOEKARNO 1 NASIONAL | ARTERI 80 212 UD VH 12 6 05 -
10 JL.IR.SOEKARNO 2 NASIONAL | ARTERI 450 212 UD M 8 4 05 -




LEBAR | LEBAR |  o.o
FUNGSI | PANJANG HAMBATAN | JALUR LAJUR MEDIAN
NO RS RESSIALAN ST JALAN | RUAS@m) | "B | SAMPING | EFEKTIF | EFEKTIF B?n'j)u m)
(m) (m)
11 JL.IMAM BONJOL NASIONAL | ARTERI 225 212 UD L 6,5 325 07 -
12 JL.DR.HAMKA NASIONAL | ARTERI 730 212 UD M 8 4 05 -
13 JL.DIPONEGORO NASIONAL | ARTERI 300 212 UD L 85 425 03 -
14 JLAHMAD YANI NASIONAL | ARTERI 750 212 UD M 85 425 05 -
15 JLKH.DEWANTARA NASIONAL | ARTERI 800 212 UD M 6 3 1 -
16 JL.NATSIR ST. PAMUNCAK 1 NASIONAL | ARTERI 1080 212 UD M 85 425 1 -




LEBAR | LEBAR |  o.o
FUNGSI | PANJANG HAMBATAN | JALUR LAJUR MEDIAN

NO AL FEASIE AT A SILATIES JALAN | RUAS@m) | "B | SAMPING | EFEKTIF | EFEKTIF B?n'j)u m)

(m) (m)

17 JLJEND.SUDIRMAN NASIONAL | ARTERI 120 212 UD VH 15 75 05 -

18 JLADITYAWARMAN KOTA | KOLEKTOR | 225 212 UD M 8 4 . -

19 | JL.DT.PERPATIH NAN SABATANG | PROVINSI | KOLEKTOR | 1200 | 2/2UD L 65 3.5 - -

20 JL.TEMBOK RAYA 1 KOTA | KOLEKTOR | 330 2/2 UD L 6 3 1 -

21 JL.TEMBOK RAYA 2 KOTA | KOLEKTOR | 1400 | 2/2UD L 6 3 - -

22 JLPEMUDA PROVINSI | KOLEKTOR | 140 212 UD VH 10 5 2 -




LEBAR | LEBAR |  o.o
FUNGSI | PANJANG HAMBATAN | JALUR LAJUR MEDIAN

NO RS RESSIALAN ST JALAN | RUAS@m) | "B | SAMPING | EFEKTIF | EFEKTIF B?n'j)u m)

(m) (m)

23 JLKS.TUBUN KOTA KOLEKTOR 80 42 UD M 14 7 05 -

24 JL.LETNAN JAMHUR KOTA LOKAL 1300 212 UD M 6 3 05 -

25 JL.YOS SUDARSO KOTA KOLEKTOR | 425 212 UD M 6 3 05 -

26 JL.LINGKAR UTARA 1 NASIONAL | ARTERI 2000 42D L 14 7 05 15

27 JL.LINGKAR UTARA 2 NASIONAL | ARTERI 1200 42D L 14 7 05 15

28 JL.LINGKAR UTARA 3 NASIONAL | ARTERI 3480 42D L 14 7 05 15




LEBAR | LEBAR |  o.o
FUNGSI | PANJANG HAMBATAN | JALUR LAJUR MEDIAN

NO AL FEASIE AT A SILATIES JALAN | RUAS@m) | "B | SAMPING | EFEKTIF | EFEKTIF B?n'j)u m)

(m) (m)

29 JL.MARAHADIN KOTA | KOLEKTOR | 1750 | 2/2UD L 6 3 . -

30 JLBY PASS KTK 1 NASIONAL | ARTERI 1000 | 2/2UD M 8 4 05 -

31 JLBY PASS KTK 2 NASIONAL | ARTERI 634 2/2 UD M 8 4 05 -

32 JLPADANG-SOLOK NASIONAL | ARTERI 221 2/2 UD M 8 4 05 -

33 JLLINTAS SUMATERA NASIONAL | ARTERI 221 212 UD M 8 4 05 -

Sumber: Analis




Contoh perhitungan kapasitas jalan adalah sebagai berikut :
Diketahui dari survei inventarisasi Jalan Ahmad Dahlan 1
memiliki tipe jalan 4/2 D, dengan lebar jalur efektif 12 m, tata
guna lahan daerah ruas jalan adalah komersil seperti pertokoan,
perkantoran, dan wilayah pendidikan. Dengan hambatan
samping sangat tinggi. Diketahui persentase arus lalu lintas per
arah adalah 50%:50% dan diketahui dari data sekunder penduduk
Kota Solok 76.721 jiwa. Dengan melihat tabel faktor koreksi
pada MKJI 1997 didapatkan nilai sebagai berikut:

Kapasitas dasar (Co) = 6600
Faktor koreksi lebar lajur (FCw) =0,92
Faktor koreksi pemisah arah (FCsp) =1,00
Faktor koreksi ukuran kota (FCcs) = 0,82
Faktor koreksi hambatan samping (FCsf) =0,84

Maka kapasitas Jalan Mastrip 1 adalah sebagai berikut:
C =Co x FCw x FCsp x FCcs x FCsf
=6600x0,92x1x0,82x0,88
= 4182,39 smp/jam



Tabel V. 2 Kapasitas Ruas Jalan

NO

NAMA RUAS JALAN

Co

Few

FCsp

FCsf

FCcs

Kapasitas Jalan

(C)
1 JL.AHMAD DAHLAN 1 6600 0,92 1 0,84 0,82 4182,39
2 JL.AHMAD DAHLAN 2 6000 0,96 1 0,80 0,82 3778,56
3 JL.LUBUK SIKARAH 2900 1,14 1 0,94 0,82 2548,26
4 JL.MOH.HATTA 6600 1,08 1 0,84 0,82 4909,77
5 JL.MOH.YAMIN 1 6000 0,96 1 0,94 0,82 4439,81
6 JL.MOH.YAMIN 2 2900 1,14 1 0,97 0,82 2629,59




NO

NAMA RUAS JALAN

Co

Few

FCsp

FCsf

FCcs

Kapasitas Jalan

(C)
7 JL.PROKLAMASI 1 6000 1,09 1 0,86 0,82 4612,01
8 JL.PROKLAMASI 2 2900 1,25 1 0,96 0,82 2853,60
9 JL.IR.SOEKARNO 1 2900 1,82 1 0,73 0,82 3159,41
10 JL.IR.SOEKARNO 2 2900 1,14 1 0,89 0,82 2412,72
11 JL.IMAM BONJOL 2900 0,87 1 0,92 0,82 1903,35
12 JL.DR.HAMKA 2900 1,14 1 0,89 0,82 2412,72




NO

NAMA RUAS JALAN

Co

Few

FCsp

FCsf

FCcs

Kapasitas Jalan

(C)
13 JL.DIPONEGORO 2900 1,14 1 0,92 0,82 2494,05
14 JL.AHMAD YANI 2900 1,14 1 0,89 0,82 2412,72
15 JL.KH.DEWANTARA 2900 0,87 1 0,92 0,82 1903,35
16 JL.NATSIR ST. PAMUNCAK 1 2900 1,14 1 0,92 0,82 2494,05
17 JL.JEND.SUDIRMAN 2900 2,1 1 0,73 0,82 3645,47
18 JL.ADITYAWARMAN 2900 1,14 1 0,89 0,82 2412,72




NO

NAMA RUAS JALAN

Co

Few

FCsp

FCsf

FCcs

Kapasitas Jalan

(C)
19 JL.DT.PERPATIH NAN SABATANG 2900 0,87 1 0,92 0,82 1903,35
20 JL.TEMBOK RAYA 1 2900 0,87 1 0,92 0,82 1903,35
21 JL.TEMBOK RAYA 2 2900 0,87 1 0,92 0,82 1903,35
22 JL.PEMUDA 2900 1,29 1 0,91 0,82 2791,53
23 JL.KS.TUBUN 6000 1 1 0,92 0,82 4526,40
24 JL.LETNAN JAMHUR 2900 0,87 1 0,89 0,82 1841,29




NO

NAMA RUAS JALAN

Co

Few

FCsp

FCsf

FCcs

Kapasitas Jalan

(C)
25 JL.YOS SUDARSO 2900 0,87 1 0,89 0,82 1841,29
26 JL.LINGKAR UTARA 1 6600 1 1 0,94 0,82 5087,28
27 JL.LINGKAR UTARA 2 6600 1 1 0,94 0,82 5087,28
28 JL.LINGKAR UTARA 3 6600 1 1 0,94 0,82 5087,28
29 JL.MARAHADIN 2900 0,87 1 0,92 0,82 1903,35
30 JL.BY PASS KTK 1 2900 1,14 1 0,89 0,82 2412,72




NO NAMA RUAS JALAN Co Few FCsp FCsf FCcs Kapa?itcas)h'an
31 JLBY PASS KTK 2 2900 1,14 1 0,89 0,82 2412,72
32 JL.PADANG-SOLOK 2900 1,14 1 0,89 0,82 2412,72
33 JL.LINTAS SUMATERA 2900 1,14 1 0,89 0,82 2412,72

Sumber: Analisis




5.1.2 Analisis Bangkitan dan Tarikan Angkutan Barang

Bangkitan dan tarikan perjalanan dalam mengidentifikasikan zona-
zona yang berpotensi sebgai pembangkit perjalanan. Dengan adanya
karakteristik tata guna lahan Kota Solok, maka akan diketahui bangkitan
dan tarikan yang terjadi untuk kemudian digunakan sebagai pola
pergerakan angkutan barang. Pusat bangkitan biasanya berupa
perumahan atau pemukiman, sedangkan daerah tarikan berupa tempat-
tempat seperti perkantoran, pergudangan, pasar, perindustrian dan
lahan kosong yang berpotensi akan terjadi pembanguna nantinya.

Pada Gambar V.2 berikut ditunjukkan beberapa potensi
bangkitan dan tarikan yang tersebar di Kota Solok. Daerah-daerah yang
berwarna hijau muda merupakan ruang terbuka hijau yang memiliki
potensi terjadinya pembangunan terutama pada wilayah perbatasan
Kota Solok. Kemudian pada CBD juga merupakan daerah tarikan karena
merupakan kawasan perdagangan dan jasa, yaitu wilayah yang
berwarna jinga. Sedangkan kawasan perkantoran terletak pada
kecamatan lubuk sikarah tepatnya di sepanjang jalan lubuk sikarah,
yaitu wilayah yang berwarna biru. Selain itu untuk kawansan industri
terdapat di jalan Dr.Hamka. Untuk memperjelas dari penjelasan diatas,

dapat dilihat pada gambar peta tata guna lahan Kota Solok berikut.
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Sumber: Hasil Analisis

Gambar V. 2 Peta Lokasi Potensi Bangkitan dan Tarikan Angkutan Barang Kota Solok




Berikut merupakan uraian dari sentra industri dan pusat perdagangan
sebagai bangkitan dan tarikan rebesar berada pada:
a. Kawasan CBD
Pada daerah ini merupakan tarikan terbesar pada Kota Solok
sehingga menjadi pusat distribusi kebutuhan sehari-hari masyarakat.
Pada kawasan CBD terdapat Pasar yang sebagian besar menjadi tujuan
perjalann masyarakat Kota Solok. Selain Pasar Raya Kota Solok pada
kawasan CBD juga terdapat hotel, super market, sekolah, rumah sakit,
serta didukung dengan pertokoan disekitarnya yang menyediakan
kebutuhan lain masyarakat seperti barang barang elektronik, perabotan
rumah tangga dan ada juga apotik untuk mendapatkan obat-obatan.
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Gambar V. 3 Lokasi Kawasan CBD di Kota Solok




Akibat letak yang strategis, berada di tengah-tengah Kota Solok
membuat kawasan ini mampu dijangkau oleh banyak masyarakat.
Selain itu letaknya juga dilewati oleh jalan utama di Kota Solok,
sehingga mempermudah akses jalan untuk menjangkau wilayah CBD.

b. Kawasan Industri

Di Kota Solok terdapat daerah-daerah industri yang berpotensi
menjadi tarikan dan bangkitan angkutan barang yang terletak pada
beberapa zona yaitu antara lain zona 4, zona 7 dan zona 21. Pada
zona-zona tersebut terdapat pabrik gula, pergudangan komponen

gerbong kereta api.
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Gambar V. 4 Lokasi Pabrik dan Gudang pada Kawasan industri di Kota Solok




c. Kawasan Lahan Kosong
Di Kota Solok masih banyak terdapat lahan kosong yang
berpotensi terjadinya pembangunan, sehingga memicu adanya
kendaraan-kendaraan berat yang nantinya akan menuju atau dari lokasi
lahan kosong tersebut, dengan demikian lahan kosong juga berpotensi
sebagai daerah tarikan dan bangkitan angkutan barang. Lahan lahan

kosong tersebut terletak hampir di setiap bagian Kota Solok.
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Gambar V. 5 Lokasi Lahan Kosong di Kota Solok



5.1.3 Analisis Bangkitan dan Tarikan Angkutan Barang

Proporsi Potensi Pemilihan Angkutan Barang

Gambar V. 6 Persentase Pemilihan Moda Angkutan Barang masuk ke Kota
Solok

Berdasarkan grafik diatas persentase pemilihan moda angkutan
barang dari arah masuk yang terbesar di Kota Solok yaitu pick up

sebesar 36% dan yang terkecil yaitu truk kecil sebesar 17 %.

Gambar V. 7 Persentase Pemilihan Moda Angkutan Barang yang keluar
dari Kota Solok



Berdasarkan grafik diatas persentase pemilihan moda angkutan
barang dari arah masuk yang terbesar di Kota Solok yaitu pick up sebesar
40% dan yang terkecil yaitu truk kecil sebesar 18 %.

5.3.1 Proporsi Maksud Perjalanan

Gambar V. 8 Persentase Maksud Perjalanan Angkutan Barang yang Masuk
ke Kota Solok

Berdasarkan grafik diatas persentase maksud perjalanan angkutan
barang yang masuk ke Kota Solok yang terbesar yaitu mengirim atau
mendistribusikan barang sebesar 73% dan yang terkecil yaitu dengan

maksud perjalanan pulang sebesar 4 %.

Gambar V. 9 Persentase Maksud Perjalanan Angkutan Barang yang keluar
dari Kota Solok



Berdasarkan grafik diatas persentase maksud perjalanan angkutan
barang yang keluar dari Kota Solok yang terbesar yaitu mengirim atau
mendistribusikan barang sebesar 61% dan yang terkecil yaitu dengan

maksud perjalanan pulang sebesar 5 %.

5.3.2 Proporsi Jenis Muatan Per-Jenis Moda

Gambar V. 10 Persentase Jenis Muatan Per-Jenis Moda yang Masuk ke
Kota Solok
Berdasarkan grafik diatas persentase jenis muatan yang masuk

ke Kota Solok yang terbesar yaitu muatan bahan pokok seperti sayur
beras dll sebesar 39% dan yang terkecil yaitu muatan logam sebesar
5 %.



Gambar V. 11 Persentase Jenis Muatan Per-Jenis Moda yang Keluar Dari
Kota Solok
Berdasarkan grafik diatas persentase jenis muatan yang keluar dari

Kota Solok yang terbesar yaitu muatan bahan pokok seperti sayur beras dll
sebesar 42% dan yang terkecil yaitu muatan logam sebesar 4 %.



Tabel V. 3 Matrik Asal Tujuan Angkutan Barang (SMP/JAM)

oo | 1 2 3 4 a b [ ] 3 10 m| 12| 13| 4| 5B | B | W | 8| 19|20 2
1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 | 157 | 2568 4.7
2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 | 183 | 4.61| 0.00
3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 | 126 |0.00| 533
4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 | 016 [0.00| 0.00
] 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 | 0.3 | 387 131
] 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 | 141 | 258 | 266
i 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 | 343 | 660 | 364
] 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 | 518 |8.01|13.35
3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 | 0.3 |0.00) 42.83
10 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 | 016 123 0.00
1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 | 0.3 | 000 627
12 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 | 063|153 533
13 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 | 034 000 0.00
14 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 | 073|034 0.00
] 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 | 0.63 000 0.00
16 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 | 0.00 ) 000 0.00
1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 | 0.3 |1257] 235
18 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 | 0.3 |0.00) 10.68
1\ | 14| 1225| 786 | 958 | 550 | 0.94 | 031 | 534 | 034 | 047 | 0.7 | 047 | 0.63 | 031 | 157 | 5248 | 22.78 | 141 | 0.00 |43.49) 33.91
20 | 1257 | 15.40 | 1367 | 471 | 183 | 157 | 157 [ 054 | 110 | 108 | 610 | 031 | 0.6 | 0.47 | 0.3 | 17.28 | 34.56 | 2.04 | 36.14 | 0.00| 35.19
21 |77 1021 58 | 660 | 157 | 126 | 3.05 | 239 | 1.26 | 1.08 | 0.71 | 0.00 | 0.00 | 0.00 | 1.73 | 23.57| 29.07 | 1.89 | 47.45 [34.56| 0.00

Sumber: Hasil Analisis Tahun 2022




Tabel V. 4 Matrik Asal Tujuan Kendaraan LV (SMP/JAM)

Z0NA 1 1 3 4 5 b 1 8 9 10 1l 1 13 14 15 16 Y 18 B 0 UMK
1 000 1039 7.5 1201] BG4 1380] 1214] 769 445) 499 439 B0 786 297 7% 526 L5 297 786 s26| L7 13
2 B13) 000) 335 503 118|389 148 074 103) 207) 14b| 562 L4E 030) 044 133 103 030 04 1B 103 &
3| 1053 2B6| 000|975 234 64| 27| 260] 546 429 065 484 247 Lo4) 136 L30)  Lo4]  L04] L5610 14| 63
4 1582 475 1309) 000 403 1007| 245 216 964 993 446 331 604 145 A4l7| 3le) 403 145 Al7) 316 403 113
5| 5070 L6 A7) 5070 0000 2| 230 058 087 23 145 130) 087 058 139 029 072 058 LS9 029 0l 3
b 1325 2580) 530) G808| 1h4| 000] 076 050 366 543 328 5Bl 152 050) 038 126 328 050 038 1| 328 b4
1| 643 146 341] 435 1300 162l 000p 276 380 1% 032 503 552 06 243 L3O L] 0de| 243 130 114 4B
8 900 118 147} L1m;m| 074 LIB[ 206 000) 088 074 059 236 028 029 015 029 133 028 015 09 1B M
9| 863 137 452 830 027 315|068 082 000] 356 137 205 7 137 Be3|  A19) 174 137 BRI 119 1M W

0] 535 300 483 982 209 418 131 LIy 4700 000) 35 111 1By L0 1% 3% 36| L70) 1% 382 3%  6b
1) 548 018 1l0) 768 236 585 081 035 081 5300 000 128 366 037 L2 L0 238 037 L2 L] 238 &
12) 1335 080) 585 345 L03| 6O0| 16| 19| I50) 225 080 000| 060 013 L) 075 11| 015 L) 075 115 M
13 1019 131] 333 670 058 3060 L6 080 786 160 204) 087 0000 087 3% A0 Am| 08 33 Al AT £
14 28| 041 13 230 068 034 014 07 L0§) 16 149) 07 041 000) 08 07 085 0000 08 027 08 ]
150 1202 036 197) 4B4| 108| 0.8 251 034 1130 197 07y 1% 431 07y O00p L35 A7) 073 000 135 AM 3
16 5200 13 16l] 323 036 161 080 034 305 610) 1% 179 538 054 08 000 13 03 08 000 131 4
17 3% 14 144 502 034 484 12 144 359 341 Lk 197 233 144 284 378 000 LA 184 378 0O M
18 283 041 135 230 068 034 014 07 L0§) 16 149 07 041 000p 08 07 085 0000 08 027 08 ]
19 1202 036 197) 4B4| 108| 0.8 251 034 1130 197 07y 1% 431 07y O00p L35 A7) 073 000p 135 M 0§
0 520 23 18| 33 03 16l 080] 034 30| 6100 197 L79) 538 034 0Bl 0000 257 034 081 000 151 A&
A 3% LM 144 501 054 4B4[ L6 1A 359 341 1| 197 233 LM 284 378 000 1A 284 378 000p 49
MR 199) 41 69 14 3 7 M| nf B 7 ¥ B b 1B & B X 1B 5 B Wi

Sumber: Hasil Analisis Tahun 2022



Tabel V. 5 Matrik Asal Tujuan Kendaraan Motor (SMP/JAM)

10NA 1 1 3 4 5 b 1 8 9 10 1 1 13 i 15 16 7 18 19 | 21| JUMLAH

1 0000 558 384 643 464 7470 633 413 139) L6B| 2470 43| 42 160|428 283 084 413 239 268 0M 73
2 43 000 L7) 700  0M4| 215 079 0400 056 L1 143 302 009 06 024 072 056 040 05 LI 0% i
3| 566 154 000) h24) 126 335 147 140 284 231 035 2eb) 133 056 084 070) 036 140 184 231|056 3
4 850 2% 703 000|216 541 131) 116 5B 533 240 178 335 131 124 L70) 216 Ll 518 533 16 b7
3| A7y 02 14 A7y 000 L0316 031 o047 L2 078 0700 0470 031 0BG 0d6) 033 031 047 1B 038 1§
b 702 136 18| 434 088 0000 041 0n; 19 2% 176 312 13 02 0200 068 L7 027 197 291 1id 3B
1 349 073 L% 244 0700 087 000 148 209 L0307 A7) 287 008 131 0700 Ol 148 208 105 04l )
8| 483 083 079 085 040 03 L1] 000 048 0400 032 127 016 016 008 016 071 L19 048 040 071 16
9 464 074 343 478 015 L6307 044 000 L8l 074 Ll0) 3800 074 464 118  147) 044 187 181 14 3B
10 288 16l 259 533 L1 24 070) 063 25 000 189 119 098] 081 105 2l0) 1550 083 28 18] LB 3
1 2% 0l0) 058 413 13| 314 043 029 048] 28 000 063 1% 020 063 059 128 029 043 285 18 i
12 718 048 3.14) L85 05| 32| 089 L5 08l 1) 032 0000 032 008 064 0400 12| 105 08 L] 1A B
13 548 0700 A1) 360 031 1o 063 016 422 086 110 047 000) 047 Al 174 149 0l6] 42 086 149 3
W13 02 073 L3 03 09 007) 015 058 087 080 015 02 000 044 05 073 015 058 087 0I5 10
15 646 019 L0G) 260 058 010) 135 029 607 L0 033 106 231 039 0000 073 106 029 607 106 028 3
16 280 15 087) L74 019 087 048 029 14| 328 106 09 2B9) 09 044 000 0BT 09 184 38 0B B
7 12 o 077 00 0280 260 067 077 19| 183 067 106 L) 077 153 103 0M0p 07 183 L&) 0 i
18 13 02 073 13 03 09 007) 015 058 087 080 015 022 007 044 05 051 000 058 087 051 10
19 646 019 L0G) 260 058 010) L35 029 607 L0 033 106 231 039 407 073 140 029 000 L6 14 3
M 280 125 087 174 019 08| 048 029 164 328 106 086 289 029 044 100 13§ 029 14| 000 138 B
a2 0; om Amp o 08 W60 067 077 183 LE| 067 106 L) 077 1% 203 038 077 1% 183 0M i
JUMLAH B 2 3 b1 I 4 il B & B W AN 3 0 » 2 il | 4 3 21]-

Sumber: Hasil Analisis Tahun 2022



Tabel V. 6 Matrik Asal Tujuan Gabungan (SMP/JAM)

3 4 5 ] 7 ] 9 10 11 1 13 14 15 16 17 18 19 il 21/ JUMLAR
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Sumber: Hasil Analisis Tahun 2022




Tabel V. 7 Matrik Asal Tujuan Angkutan Barang Pick Up (Tonase/Hari)
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Sumber: Hasil Analisis Tahun 2022



Tabel V. 8 Matrik Asal Tujuan Angkutan Barang Truk Kecil (Tonase/Hari)
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Sumber: Hasil Analisis Tahun 2022



Tabel V. 9 Matrik Asal Tujuan Angkutan Barang Truk Sedang (Tonase/Hari)
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Sumber: Hasil Analisis Tahun 2022




Tabel V. 10 Matrik Asal Tujuan Angkutan Barang Truk Besar (Tonase/Hari)
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Sumber: Hasil Analisis Tahun 2022




5.2
5.2.1

Dari matrik asal tujuan perjalanan angkutan barang di atas,

dapat diketahui bahwa :

a. Perjalanan Internal — Eksternal
Perjalanan Internal — Eksternal terbesar terjadi pada perjalanan
dari zona 18 menuju zona 21 dengan jumlah perjalanan 10.68
Smp/Jam. Dimana pada zona 18 terdapat Kawasan pertokoan dan
rumah makan yang menjadi distributor barang untuk mengantar barang
maupun mengambil barang di zona tersebut.

b. Perjalanan Eksternal — Internal
Perjalanan Eksternal — Internal terbesar terjadi pada perjalanan dari
zona 19 Menuju zona 16 dengan jumlah 52.48 Smp/Jam. Dimana zona
16 terdapat pabrik, ruko ruko, dan toko bahan bangunan yang menjadi
tujuan dari barang tersebut baik untuk membeli maupun mengantar
barang menuju zona 1.

c. Perjalanan Eksternal — Eksternal
Perjalanan Eksternal — Eksternal terbesar terjadi pada perjalanan dari
zona 19 menuju zona 20 dengan jumlah perjalanan 49.49 Smp/Jam.

Analisis Pengendalian Simpang
Ruas yang di Lewati Angkutan Barang

Dari data sebelumnya yang telah di tampilkan, di jelaskan bahwa
terdapat 33 ruas jalan yang di lalui oleh angkutan barang. Dan selanjutnya
akan dilakukan analisis untuk mengetahui pembebanan lalu lintas yang
disebabkan oleh melintasnya angkutan barang di Kota Solok. Berikut di
bawah ini merupakan kinerja ruas jalan yang dilalui kendaraan angkutan

barang



Tabel V. 11 Kinerja Ruas Jalan Eksisting

N MANA JALAN KAPASITAS VOL PER SEGMEMN KECEPATAM KEPADATAMN V/C RATIO
1 IMAKN BOMNIOL 1903.35 1188 48 24759 0.62
2 LINGEAR UTARA 1 S5087.28 414 7B 5.42 0.22
3 LINGEAR UTARA 2 S5087.28 281 i 3.68 0.15
4 DIPONEGORO 2458405 1245 = 1B.79 0.65
5 JEND.SUDIRNAN 3645.47 B0l -] 11.76 0.42
& KML.YAMIN 2 2629.59 778 65 12.00 0.41
il BY PASS 1 241272 9BO 57 17.31 0.52
B BY PASS 2 241272 7BS 7B 10.31 0.41
9 MNATSIR ST.PAMUNCAK 245405 739 69 10.76 0.39
10 MOH.HATTA 4909.77 BOS o 12.46 0.42
11 FENL DA 2791 .55 450 65 6.91 0.24
12 LETHAM JAMHUR 1841.29 BB 37 2.34 0.05
13 DT.FPERPATIH NAN SABATANG 1905.35 257 59 4.35 0.14
14 LINGEAR UTARA 3 S5087.28 11 70 0.15 0.01
15 AHMAD YANI 241272 1414 45 31.20 0.74
16 KH.DEWANTARA 1903.35 1388 46 30.39 0.73
17 MARAHADIN 19035.35 65 40 1.63 0.03
18 Y05 SUDARSD 1841.29 150 40 3.97 0.08
19 AHMAD DAHLAMN 1 4182.39 422 75 5.62 0.22
20 AHNMAD DAHLAM 2 3778B.56 343 79 4.35 0.18
21 KMLYAMIN 1 4439.81 181 79 228 0.09
22 LUBUK SIKARAH 2548.26 1158 51 22.91 0.61
23 FROELAMASI 2 2B53.6 1193 &1 1B.67 0.63
24 FROKLAMASI 1 4612.01 1201 73 16.54 0.65
25 IR.SOEKARND 2 241272 51 71 0.72 0.03
26 IR SOEKARMNO 1 3159.41 51 75 0.69 0.03




27 TEMBOK RAYA 1 1903.35 217 40 5.47 0.11
28 TEMBOK RAYA 2 1903.35 217 40 5.47 0.11
29 KS TUBUN 4526.4 1216 35 34.68 0.64
= ADYTIAWARMAN 241272 540 S8 9.23 0.28
31 HAMEA 241272 1302 B0 16.50 0.68
52 LINTAS SOLOK-PADANG 241272 1453 57 39.05 0.76
33 LINTAS SUMATERA 241272 1450 B0 1B.17 0.76

Sumber: Analisis

Dari proses tersebut dapat diketahui kinerja jaringan jalan kondisi eksisting di Kota Solok sebagai berikut:
1) Kecepatan rata-rata setiap ruas = 60 km/jam
2) Volume total kendaraan = 22833 kend./jam




5.2.2 Simpang yang dilewati Angkutan Barang
Dari data sebelumnya yang telah di tampilkan, di jelaskan bahwa
terdapat 3 simpang dilalui oleh kendaraan angkutan barang yang
melintas di Kota Solok. Dan selanjutnya akan dilakukan analisis untuk
pengendalian simpang yang disebabkan oleh melintasnya angkutan
barang di Kota Solok. Berikut di bawah ini merupakan analisis simpang
yang dilalui kendaraan angkutan barang:
a. Pembebanan Lalu Lintas
Model pembebanan lalu lintas dilakukan dengan bantuan perangkat
lunak VISUM. Dimana hasil keluarannya dapat dipergunakan dalam
pengukuran untuk kerja simpang, ruas maupun jaringan jalan yang
diamati. Secara garis besar, tahap ini menyangkut tiga komponen
yaitu:
1) Matrik pergerakan;
2) Jaringan jalan;

3) Mekanisme pembebanan



b. Simpang Masuk Jalan Lingkar
Simpang Jalan lingkar merupakan salah satu simpang 3 prioritas yang berada di pintu masuk jalan lingkar utara Kota
Solok, simpang ini juga simpang yang sering ddilewati oleh angkutan barang dari arah Bukittinggi menuju Kota Solok

maupun Dhamasraya.

Gambar V. 12 Simpang Masuk Jalan Lingkar
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Gambar V. 13 Geometik Simpang Masuk Jalan Lingkar



Tabel V. 12 Data Geometri dan Arus Jenuh Simpang Masuk Jalan Lingkar

Kapesits Faktor Penyesuaian Kapasitas (F) |
Dia(Co) | LebrPendlat | oy | UK | Hombetmn | gy | Bk flaiodng Sapstes§
Rata-Rata Jamping Kanan | Mmar
sty jam Fy Ly Fi Fray Iy Fyr Fu sty jain
(13) (14) (15} (18) (17) (13) (19) (20) (21)

2700 0.90 100 0.5 0.95 128 081 0.9 1,660.93

Sumber: Analisis




c. Simpang Keluar Jalan Lingkar
Simpang Jalan lingkar merupakan salah satu simpang 3 prioritas yang berada di pintu keluar jalan lingkar utara Kota
Solok, simpang ini juga simpang yang sering dilewati oleh angkutan barang dari arah Dhamasraya menuju Kota Solok

maupun Padang.

Gambar V. 14 Simpang Keluar Jalan Lingkar
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Gambar V. 15 Geometik Simpang Keluar Jalan Lingkar




Tabel V. 13 Data Geometri dan Arus Jenuh Simpang Keluar Jalan Lingkar

Kapasitas Faktor Penyesuaian Kapasitas (T) .
Dasar (Cao) Lebar Pendekat Median Jalan Uleuran Eota Hambatan | g0 Kiri Belok Rasi{.:, Amsz| Kapasitas (C)
Rata-Fata Samping Kanan Minor
Sty Fy Fy Frs F sy Fir Fgr Fur stpyjam
(13) {14) {13) i18) {17) (18] i19] {20} {21)
2.700 0.59 1.00 .52 0.87 124 0.85 0.93 1,907

Sumber: Analisis




d. Simpang Bypass
Simpang bypass merupakan salah satu simpang 3 prioritas yang berada di perbatasan Kota Solok dengan Kabupaten

Solok dan yang dilewati oleh angkutan barang dari arah padang .

Gambar V. 16 Simpang Bypass
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Gambar V. 17 Geometrik Simpang Bypass




Tabel V. 14 Data Geometri dan Arus Jenuh Simpang Bypass

Kapasitas Faktor Penyesuaian Kapasitaz (F) |
Dasar(Co) | LobwPenddlat | ysorey | UlmemKota | Hombeten | gy | Bek Resodms) Rapases (O
Rata-Rata Samping Kanan | Minor
ﬂﬂpﬁ'ﬂm F W F o F ] F R F IT F RT I Ml ﬂﬂﬁ'ﬁlﬂm
(13) (14) (13) (16) (17) (15) (19) (20) (21)
2,700 0.50 1.00 0.5 0.9 125 0.81 0.92 1,543.99

Sumber: Analisis




5.2.3 Kinerja Lalu Lintas Simpang

a) Kinerja Lalu Lintas Simpang Eksisting

Tabel V. 15 Kinerja Lalu Lintas Simpang Eksisting

JENIS TIPE DERAJAT | TUNDAAN RATA-

MENASINPANG SIMPANG | SIMPANG | KEJENUHAN | RATA (detik,/smp)
BANDAPANDUANG | PRIOROTAS| 322 (.68 1133
SANJALZIVANES | PRIOROTAS| 322 0.4 9.76
BYPASS PRIROTAS | 322 .38 102

Sumber: Analisis




b) Kinerja Lalu Lintas Simpang setelah Perubahan Fungsi Jalan Lingkat Utara

Tabel V. 16 Kinerja Lalu Lintas Simpang setelah difungsikan kembali menjadi jalur lintas angkutan barang

JENIS DERAJAT e

NAMA SIMPANG SIMPANG TIPE STMPANG KEIENUHAN ":::ﬁ-_
BANDAPANDUANG| PRIOROTAS 32 065 | 111
SANJAI ZIVANES | PRIOROTAS 322 0.5 9.34
BYPASS | PRIOROTAS 32 0.54 9.8

Sumber: Analisis

Setelah jalan lingkar berubah fungsi menjadi jalan alternative bagi angkutan barang yang melewati Kota
Solok ada perubahan kinerja lalu lintas pada 3 simpang yang dikaji. Dapat dilihat pada table diatas untuk
derajat kejenuhan dan tundaan rata-rata di 3 simpang mengalami penurunan.

Setelah dilakukan analisis perlu adanya pengendalian simpang terhadap 3 simpang yang dikaji yaitu
simpang masuk jalan lingkar, simpang keluar jalan lingkar dan simpang bypass. Berikut mitigasi atau

rekomendasi yang diberikan kepada simpang tersebut :



5.2.4 Mitigasi Simpang Setelah Angkutan Barang Melewati Jalan Lingkar
1) Simpang Masuk Jalan Lingkar
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Gambar V. 18 Geometrik Simpang Masuk Jalan Lingkar




2) Simpang Keluar Jalan Lingkar
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Gambar V. 19 Geometrik Simpang Keluar Jalan Lingkar




3) Simpang Keluar Jalan Lingkar
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Gambar V. 20 Geometrik Simpang Bypass




Gambar V. 21 Pembebanan Angkutan Barang di Kota Solok Kondisi Eksisting

Hasil kinerja jaringan jalan diatas kemudian dapat diketahui bahwa perlu dilakukan tindakan yang terencana untuk
dapat memperbaiki kinerja jaringan jalan dari sisi pengaturan jaringan lintas angkutan barang.



Analisis Keakuratan Data Ruas Jalan

Analisis tersebut dilakukan guna menguji adakah perbedaan volume lalu lintas model dengan volume lalu
lintas hasil dari pengamatan yaitu dengan melakukan analisis statistik Uji Chi Kuadrat. Uji tersebut dilakukan
untuk menguji keselarasan fungsi, yaitu untuk mengetahui apakah ada perbedaan atau tidak antara volume
lalu lintas model dengan volume lalu lintas hasil observasi. Langkah-langkah dalam uji statistik Chi-kuadrad

adalah sebagai berikut:

1) Menentukan Hodan H;
Ho : Tidak ada perbedaan antara volume model dengan volume observasi

H; : Ada perbedaan antara volume model dengan volume observasi

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

3) Menentukan derajat kebebasan
df =v=k—-1
Dimana:
K = jumlah outcome/observasi yang mungkin dalam sample
maka,
df=v=58—-1=57



4) Menentukan daerah kritis
Dari tabel X2 untuk

Daerah
Penerimaan Ho

Daerah
Penolakan Ho

75.6237 NG

a=0,05; df =v =49 ; diperoleh X? tabel= 75.6237

5) Pernyataan aturan keputusan
Ho diterima jika X? hitung < 75.6237
H: diterima jika X? hitung > 75.6237

Pengambilan Keputusan Secara Statistik
Jika nilai rasio uji berada di daerah penerimaan maka Ho diterima, sedangkan jika berada di daerah penolakan maka

Ho ditolak. Berikut adalah hasil perhitungan dapat dilihat sebagai berikut:



Tabel V. 17 Hasil Perhitungan Rasio Uji Ruas (nilai X?)

MO MARLA VOLUME MODEL WVOLUME SURWEI CHI SOUARE selisih HASIL
1 IMANM BOMNIOL 3276 3321 0.62 45 HO Diterima
2 LINGKAR UTARA 1 983 1000 0.28 17 HO Diterima
3 LINGKAR UTARS 2 941 350 0.10 g HO Diterima
4 DIPOMEGORO 2189 2301 5.69 112 HO Diterima
5 JEND.SUDIRMAN 3001 2854 0.73 -a7 HO Diterima
& MLYANMIN 2 2537 2550 0.06 13 HO Diterima
7 BY PASS 1 3236 3421 10.52 185 HO Diterima
g BY PASS 2 1117 1200 6.24 23 HO Diterima
=l MATSIR ST.PAMUMNCAK 1865 2000 0.49 31 HO Diterima
10 MOH.HATTA 2383 2503 6.02 120 HO Diterima
11 PEMUDA 1540 1600 2.31 B0 HO Diterima
12 LETMAMN JAMHUR 956 ETO 7.66 -86 HO Diterima
13 DT.PERPATIH MAN SABA 446 533 16.79 B7 HO Diterima
14 LINGKAR UTARM 3 223 200 2.41 -23 HO Diterima
15 AHMAD YAMI 4224 4365 4.71 141 HO Diterima
16 KH.DEWANTARA 3483 3754 21.11 271 HO Diterima
17 MARAHADIN 167 150 179 -17 HO Diterima
18 YOS SUDARSO 282 220 13.6%9 -62 HO Diterima
ig AHMAD DAHLAM 1 986 B87 9.99 -g5 HO Diterima
20 AHMAD DAHLAN 2 247 855 13.72 108 HO Diterima
21 PRI 670 600 7.40 -70 HO Diterima
22 LUBUK SIKARAH 3900 4112 11.54 212 HO Diterima
23 PROKLAMASI 2 2858 3022 9.33 163 HO Diterima
24 PROKLAMASE 1 2928 2880 0.88 51 HO Diterima
25 IR.SOEKARNO 2 1710 1855 12.21 145 HO Diterima
26 IR.SOEKARMO 1 1710 1654 1.87 -56 HO Diterima
27 TEMBOK RAYA 1 312 246 13.85 -66 HO Diterima
2B TEMBOK RAYA 2 312 400 25.01 BB HO Diterima
29 K3 TUBUN 3300 3720 33.39 420 HO Diterima
30 ADYTIAWARMARN 785 844 442 59 HO Diterima
31 HAMEA 223 255 451 32 HO Diterima
32 LINTAS SOLOK-PADANG 454 6748 59.93 254 HO Diterima
33 LINTAS SUMATERA 223 221 0.02 -2 HD Diterima

Sumber: Analisis



5.3 Analisis Kinerja Jaringan Jalan

5.3.1 Analisis Kinerja Lalu Lintas

5.3.1.1 Kinerja Lalu Lintas Eksisting

1. Kinerja Ruas Jalan Tahun Eksisting

Indikator kecepatan dan volume digunakan sebagai penilaianunjuk kerja lalu lintas di suatu ruas jalan yang

didapat dari pembebanan lalu lintas dari pemodelan aplikasi Visum pada kondisi eksisting tahun 2022.

a. V/C Ratio
Kinerja lalu lintas yang digunakan berdasarkan keluaran pembebanan lalu lintas tahun pada kondisi
eksisting tahun 2022. Penilaian kinerja lalu lintas akan dilakukan per ruas jalan.Nilai V/C ratio selanjutnya
digunakan untuk menggambarkan kinerja ruas jalan dan mengetahui kondisi jalan yang mempunyai
kinerja kurang baik (bermasalah). Rata-rata kinerjaruas jalan di Kota Solok tergolong bermasalah pada
jalan arteri yang dilalui kendaraan menerus, namun pada jalankolektor dan lokal masih baik. Untuk lebih

jelasnya dapat dilihatpada Tabel V. 18.



b. Kecepatan
Pengukuran unjuk kerja lalu lintas juga dapat menggunakan indikator kecepatan di suatu ruas jalan
apakah jalan itu baik atau tidak. Kecepatan dalam hal ini merupakan keluaran dari pembebanan lalu
lintas pada kondisi eksisting tahun 2022. Hasilperhitungan selengkapnya dapat dilihat di Tabel V. 18.

Kinerja Jaringan Jalan Tahun Eksisting

Kinerja jaringan jalan di Wilayah Studi Kota Solok hasil pembebanan lalu lintas pada kondisi eksisting tahun
2022 dapat diuraikan dalam beberapa indikator seperti ditunjukan pada Tabel V. 19.



Tabel V. 18 Kinerja Ruas Jalan Eksisting

VOLUME KECEPATAN LEVEL OF
NO Nama Jalan KA;AALSAI;AS MODEL RXél% MODEL SERVICE
(smp/jam) (km/jam)
1 (MAM BONJOL 1903.35 1188 0.62 48 C
2 |LINGKAR UTARA 1 5087.28 414 0.22 76 A
3 |LINGKAR UTARA 2 5087.28 281 0.15 77 A
4 |DIPONEGORO 2494.05 1245 0.65 66 C
5 UEND.SUDIRMAN 3645.47 801 0.42 68 B
6 |[M.YAMIN 2 2629.59 778 0.41 65 B
7 [BYPASS1 2412.72 980 0.52 57 C
8 |[BY PASS 2 2412.72 785 0.41 76 B
9 |NATSIR ST.PAMUNCAK 2494.05 739 0.39 69 B
10 MOH.HATTA 4909.77 803 0.42 64 B
11 |PEMUDA 2791.53 450 0.24 65 B
12 |LETNAN JAMHUR 1841.29 88 0.05 37 A
13 |DT.PERPATIH NAN SABATANG 1903.35 257 0.14 59 A
14 |LINGKAR UTARA 3 5087.28 11 0.01 70 A
15 JAHMAD YANI 2412.72 1414 0.74 45 C
16 |[KH.DEWANTARA 1903.35 1388 0.73 46 C
17 MARAHADIN 1903.35 65 0.03 40 A
18 YOS SUDARSO 1841.29 150 0.08 40 A
19 /AHMAD DAHLAN 1 4182.39 422 0.22 75 B
20 |AHMAD DAHLAN 2 3778.56 343 0.18 79 A
21 M.YAMIN 1 4439.81 181 0.09 79 A




VOLUME KECEPATAN LEVEL OF

NO Nama Jalan KA;’ :Lsﬂ“s MODEL R%I% MODEL SERVICE
(smp/jam) (km/jam)
22 |LUBUK SIKARAH 2548.26 1158 0.61 51 C
23 PROKLAMASI 2 2853.6 1193 0.63 64 C
24 PPROKLAMASI 1 4612.01 1201 0.63 73 C
25 IR.SOEKARNO 2 2412.72 51 0.03 71 A
26 |IR.SOEKARNO 1 3159.41 51 0.03 75 A
27 TEMBOK RAYA 1 1903.35 217 0.11 40 A
28 TEMBOK RAYA 2 1903.35 217 0.11 40 A
29 KS TUBUN 4526.4 1216 0.64 35 C
30 ADYTIAWARMAN 2412.72 540 0.28 58 B
31 HAMKA 2412.72 1302 0.68 55 C
32 |LINTAS SOLOK-PADANG 2412.72 1453 0.76 37 D
33 |LINTAS SUMATERA 2412.72 1450 0.76 80 D

Sumber: Hasil Analisis

Berdasarkan Tabel V.18, bahwa kinerja masing-masing ruas berdasarkan aspek yang diteliti. Sehingga dapat disimpulkan
bahwa ruasjalan dengan tingkat pelayanan terbaik adalah pada ruas dengan Level Of Service A. Sedangkanruas jalan dengan

tingkat pelayanan terburuk adalah dengan Level Of Service D.




Tabel V. 19 Kinerja Jaringan Jalan Eksisting

IndikatPr nerid Satuan Angkutan Barang
Jaringan
Waktu Perjalanan Kend-jam 202.25
Jarak Tempuh Kend-km 11227.19
Konsumsi BBM Liter 768.14
Kecepatan Rata-rata Km/jam 60

Sumber: Hasil Analisis

Berdasarkan Tabel V.19, dapat disimpulkan bahwa pada Tahun 2022 kinerja jaringan jalan pada model menunjukkan pada
aspek waktuperjalanan sebesar 202,25 kend/jam, jarak tempuh sebesar 11.227,19 kend/km dan konsumsi BBM sebesar 768,14

liter. Dengan kecepatan rata-rata sebesar 60 km/jam.



5.3.1.2

Kinerja Lalu Lintas Setelah jalan lingkar utara difungsikan kembali menjadi jalur lintas

angkutan barang

1.

Unjuk Kerja Ruas Jalan

Indikator kecepatan dan volume digunakan sebagai penilaian unjuk kerja lalu lintas di suatu ruas
jalan yang didapat dari pembebanan lalu lintas dari pemodelan aplikasi Visum pada kondisi
adanya Jalan Lingkar pada tahun 2022.

a. V/C Ratio

Kinerja lalu lintas akan dinilai berdasarkan keluaran pembebanan lalu lintas. Penilaian kinerja
lalu lintas akan diakukan per ruas jalan. Nilai V/C ratio selanjutnya digunakan untuk
menggambarkan kinerja ruas jalan dan mengetahui kondisi jalan yang mempunyai kinerja
kurang baik (bermasalah). Berdasarkan keluaran pembebanan lalu lintas, diketahui bahwa
volume pada ruas jalan menerus mengalamipenurunan setelah perubahan fungsi jalan lingkar

utara.

Sedangkan untuk V/C ratio di ruas jalan lingkar mengalami kenaikan dikarenakan arus lalu

lintas yang sudah melewati jalan lingkar teersebut. Tabel V. 21



b. Kecepatan

Pengukuran unjuk kerja lalu lintas juga dapat menggunakan indikator kecepatan di suatu ruas
jalan apakah jalan itu baik atau tidak. Kecepatan dalam hal ini merupakan keluaran dari
pembebanan lalu lintas. Berikut adalah kecepatan pada ruas jalan yang dengan adanya
rencana pengembangan jalanlingkar barat. Hasil perhitungan selengkapnya dapat dilihat pada
Tabel V. 21

2. Unjuk Kerja Jaringan Jalan
Kinerja jaringan jalan di Wilayah Studi Kota Solok hasil pembebanan lalu lintas pada kondisi

setelah jalan lingkar utara difungsikan kembali menjadi jalur lintas angkutan barang tahun 2022

dapat diuraikan dalam beberapa indikator seperti ditunjukan pada table Tabel V. 20 berikut:

Tabel V. 20 Kinerja Jaringan Jalan setelah jalan lingkar menjadi jalur lintas

Indikator Kinerja Angkutan
. Satuan
Jaringan Barang
Waktu Perjalanan Kend-jam 231.25
Jarak Tempuh Kend-km 16366.01
Konsumsi BBM Liter 1528.83
Kecepatan Rata-rata Km/jam 69

Sumber: Hasil Analisis Tahun 2022



Tabel V. 21 Kinerja Ruas Jalan setelah jalan lingkar menjadi jalur lintas

VOLUME KECEPATAN LEVEL OF
NO Nama Jalan KA;' :LS:;AS MODEL R%ICO MODEL SERVICE
(smp/jam) (km/jam)
1 |IMAM BONJOL 1903.35 1043 0.5 70 C
2 |LINGKAR UTARA 1 5087.28 1331 0.7 75 C
3 |LINGKAR UTARA 2 5087.28 1277 0.7 75 C
4 |DIPONEGORO 2494.05 1147 06 76 C
5 END.SUDIRMAN 3645.47 693 0.4 79 B
6 M.YAMIN 2 2629.59 713 0.4 78 B
7 BYPASS 1 2412.72 847 0.4 78 B
8 [BY PASS 2 2412.72 685 0.4 78 B
9 |NATSIR ST.PAMUNCAK 2494.05 687 0.4 78 B
10 |MOH.HATTA 4909.77 702 0.4 78 B
11 |PEMUDA 2791.53 387 0.2 70 A
12 [LETNAN JAMHUR 1841.29 58 0.0 40 A
13 |DT.PERPATIH NAN SABATANG 1903.35 227 0.1 60 A
14 |LINGKAR UTARA 3 5087.28 1048 06 67 C
15 |AHMAD YANI 2412.72 1309 0.7 72 C
16 |KH.DEWANTARA 1903.35 1158 06 68 C
17 |[MARAHADIN 1903.35 46 0.0 40 A
18 |YOS SUDARSO 1841.29 135 0.1 40 A
19 |AHMAD DAHLAN 1 4182.39 374 0.2 79 A
20 |AHMAD DAHLAN 2 3778.56 305 0.2 80 A
21 IM.YAMIN 1 4439.81 143 0.1 80 A




VOLUME KECEPATAN LEVEL OF

NO Nama Jalan KA;' :LS:;AS MODEL R%ICO MODEL SERVICE
(smp/jam) (km/jam)

22 |LUBUK SIKARAH 2548.26 1157 0.6 76 C

23 |PROKLAMASI 2 2853.6 782 0.4 78 B

24 PPROKLAMASI 1 4612.01 782 0.4 79 B

25 |IR.SOEKARNO 2 2412.72 10 0.0 80 A

26 |IR.SOEKARNO 1 3159.41 10 0.0 80 A

27 TEMBOK RAYA 1 1903.35 144 0.1 40 A

28 TEMBOK RAYA 2 1903.35 144 0.1 40 A

29 KS TUBUN 4526.4 490 03 40 B

30 |ADYTIAWARMAN 2412.72 195 0.1 60 A

31 HAMKA 2412.72 1222 0.6 72 C

32 |LINTAS SOLOK-PADANG 2412.72 1345 0.7 75 C

33 |LINTAS SUMATERA 2412.72 713 0.4 79 B

Sumber: Hasil Analisis




Gambar V. 22 Peta Pembebanan Setelah jalan lingkar utara difungsikan kembali menjadi jalur lintas angkutan barang



Berdasarkan Gambar V.22 dibawah ini, merupakan peta pembebanan lalu lintas keluaran software visum dengan
eksisting dan denganadanya perubahan fungsi jalan lingkar utara. Terlihat perbandingan volume lalu lintas pada ruas jalan
dalam kota, dimana pada saat kondisi adanya jalan lingkar utara mengalami penurunan volume lalu lintas sehingga kinerja lalu
lintas pada ruasjalan dalam kota terlayani dengan baik. Berdasarkan perbandingan peta pembebanan kondisi eksistng dan
dengan adanya perubahan fungsi jalan lingkar utara, didapatkan persentase proyeksi pengalihan arus kendaraan dari zona
eksternal yang akan menuju ke zona eksternal yang sebelumnya memasuki jalan dalam kota akan teralihkan melalui jalan

lingkar utara.



5.4 Analisis Perbandingan Kinerja Jaringan Jalan

Mencari biaya perjalanan pada tahun 2022 tahapannya sama dengan kondisi tahun 2022. Hasil
Perhitungannya adalah sebagai berikut :

5.4.1.1 Perbandingan Biaya Perjalanan

Efisiensi biaya perjalanan didapat dari perhitungan perbandingan antara biaya perjalanan
kondisi eksisting dan setelah perubahan fungsi jalan lingkar menjadi jalan alternatif. Sebagaimana

telah dijelaskan sebelumnya bahwa indikator perhitungan keuntungan adalah :

54.1.1.1 Biaya Konsumsi BBM

Biaya penggunaan BBM per-hari dicari berdasarkan konsumsi bahan bakar hasil keluaran pembebanan
lalu lintas, maka didapat: Total konsumsi bahan bakar :
liter Angkutan Barang = 768.14 liter (Eksisting)

liter Angkutan Barang = 1528.83 liter (Perubahan Fungsi)

Total biaya penggunaan BBM menggunakan asumsi bahwa semua jenis kendaraan pribadi menggunakan
pertalite, angkutan umum danangkutan barang menggunakan solar. Maka didapat biaya penggunaan
BBM adalah:



= (Rp 5.150 x 768.14)
= Rp 3.955.921/jam

Biaya penggunaan BBM selama 1 hari

= (100%/10%) x Rp 3.955.921

= Rp 39.559.210

Biaya penggunaan BBM selama 1 tahun

= Rp 39.559.210 x 365 = Rp 14.439.111.650 (Eksisting)
(Setelah Peubahan fungsi Jalan Lingkar Utara)
= (Rp 5.150 x 1528.83)

= Rp 7.873.474.5/jam

Biaya penggunaan BBM selama 1 hari

= (100%/10%) x Rp 7.873.474.5

= Rp 78.734.745



Biaya penggunaan BBM selama 1 tahun

= Rp 78.734.745 x 365 = Rp 28.738.181.925

1. Efisiensi penggunaan BBM

Nilai efisiensi didapatkan dari selisih perhitungan konsumsi bahan bakar minyak dalam melakukan
perjalanan kondisi eksisting dan dengan adanya perubahan fungsi jalan
perhitungannya adalah sebagai berikut :

lingkar. Adapun

Tabel V. 22 Perbandingan Biaya Konsumsi BBM

Biaya Konsumsi BBM (Rp/Tahun)
Perbedaan
No!| Tahun o Setelah perubahan .
Eksisting fungsi jalan lingkar Biaya
(Rp/Tahun)
1 2 3 4 5
1 (2022 Rp 14.439.111.650 Rp 28.738.181.925 Rp 14.299.070.275

Sumber: Hasil Analisis



Berdasarkan Tabel V.22 dapat diketahui bahwa perbedaan biaya konsumsi BBM pada saat eksisting dan

dengan adanya perubahan fungsi jalan lingkar utara menjadi jalan alternatif yang terdapat pada tahun 2022
adalah sebesar Rp 14.299.70.275/tahun

5.4.1.2 Perbandingan Kinerja Jaringan Jalan

Perbandingan unjuk kerja lalu lintas digunakan untuk menilai besarnya perubahan unjuk kerja lalu lintas
antara kondisi tanpa adanya jalan lingkar dengan adanya jalan lingkar.

5.4.1.2.1.1 V/C ratio

Setelah diketahui perhitungan masing-masing aspek pada kinerja ruas, maka dapat diketahui
perbandingan kinerjaruas jalan eksisting dan setelah perubahan fungsi jalan lingkar utara menjadi
jalan alternative angkutan. Pada V/C Ratio rata — rata eksisting tahun 2022 yaitu sebesar 0,36
sedangkan V/C Ratio rata — rata setelah perubahan fungsi jalan lingkar utara menjadi jalan

alternative angkutan barang tahun 2022 yaitu sebesar 0,34. Dengan persentase penurunan V/C ratio
sebesar 2%.



54.1.2.1.2 Kecepatan

Setelah diketahui perhitungan masing-masing aspek pada kinerja ruas, maka dapat diketahui
perbandingan kinerjaruas jalan eksisting dan setelah perubahan fungsi jalan lingkar utara menjadi jalan
alternative angkutan. Pada Kecepatan rata — rata eksisting tahun 2022 yaitu sebesar 60 km/jam
sedangkan kecepatan rata — rata setelah perubahan fungsi jalan lingkar utara menjadi jalan alternative
angkutan barang tahun 2022 yaitusebesar 69 km/jam. Dengan persentase penurunan sebesar 9%.

Berikut merupakan tabel perbandingan V/C Ratio dan kecepatandengan kondisi eksisting dan setelah

perubahan fungsi jalan lingkar utara menjadi jalan alternative angkutan Tahun 2022.



Tabel V. 23 Perbandingan V/C Ratio dan Kecepatan

Eksisting Setelah Perubahan Fungsi
NO Nama Jalan V/C RATIO KECEPATAN V/C RATIO KECEPATAN
1 |IMAM BONJOL 0.62 48 0.5 70
2 |LINGKAR UTARA 1 0.22 76 0.7 75
3 |LINGKAR UTARA 2 0.15 77 0.7 75
4 |DIPONEGORO 0.65 66 0.6 76
5 UEND.SUDIRMAN 0.42 68 0.4 79
6 M.YAMIN 2 0.41 65 0.4 78
7 BYPASS1 0.52 57 0.4 78
8 |BY PASS 2 0.41 76 0.4 78
9 |NATSIR ST.PAMUNCAK 0.39 69 0.4 78
10 MOH.HATTA 0.42 64 0.4 78
11 |PEMUDA 0.24 65 0.2 70
12 |LETNAN JAMHUR 0.05 37 0.0 40
13 |DT.PERPATIH NAN SABATANG 0.14 59 0.1 60
14 |LINGKAR UTARA 3 0.01 70 0.6 67
15 JAHMAD YANI 0.74 45 0.7 72
16 |KH.DEWANTARA 0.73 46 0.6 68
17 [IMARAHADIN 0.03 40 0.0 40
18 |YOS SUDARSO 0.08 40 0.1 40
19 |JAHMAD DAHLAN 1 0.22 75 0.2 79
20 [AHMAD DAHLAN 2 0.18 79 0.2 80
21 (M.YAMIN 1 0.09 79 0.1 80




Eksisting Setelah Perubahan Fungsi
NO Nama Jalan V/C RATIO KECEPATAN V/C RATIO KECEPATAN
22 |LUBUK SIKARAH 0.61 51 0.6 76
23 |PROKLAMASI 2 0.63 64 0.4 78
24 |PROKLAMASI 1 0.63 73 0.4 79
25 |IR.SOEKARNO 2 0.03 71 0.0 80
26 |IR.SOEKARNO 1 0.03 75 0.0 80
27 TEMBOK RAYA 1 0.11 40 0.1 40
28 [TEMBOK RAYA 2 0.11 40 0.1 40
29 |KS TUBUN 0.64 35 0.3 40
30 |ADYTIAWARMAN 0.28 58 0.1 60
31 HAMKA 0.68 55 0.6 72
32 |LINTAS SOLOK-PADANG 0.76 37 0.7 75
33 |LINTAS SUMATERA 0.76 80 0.4 79
Lin Eksisting Setelah Perubahan Fungsi
NO k Nama
Awal Akhir Jalan v/C KECEPATA v/C KECEPATA
RATIO N RATIO N
RATA-RATA 0.36 60 0.34 69

Sumber: Hasil Analisis




5.4.1.2.2 Kinerja Jaringan Jalan
Setelah diketahui perhitungan masing-masing aspek pada kinerja ruas, maka dapat diketahui perbandingan
antara tanpa dan dengan adanya pengembangan jalan lingkar barat. Perbandingan pada kinerja jaringan jalan
dapat dilihat pada Tabel V.24 berikut.
Tabel V. 24 Perbandingan Kinerja Jaringan Jalan

Angkutan Barang
Ind“;:t?l: I;i:erja Satuan Setelah
ring Eksisting Perubahan
Fungsi
Waktu Perjalanan Kend-jam 202.25 231.25

Jarak Tempuh Kend-km | 11227.19 16366.01

Konsumsi BBM Liter 768.14 1528.83
Kecepatan Rata-rata Km/jam 60 69

Sumber: Hasil Analisis



Berdasarkan Tabel V.24, rekapitulasi perhitungan perbandingan kinerja
jaringan jalan diatas maka dapat diketahui bahwa setelah perubahan fungsi
jalan lingkar utara menjadi jalan alternative terjadi peningkatan waktu
perjalanan sebesar 12.5%, peningkatan jarak tempuh sebesar 46%,
penghematan bahan bakar 31%, dan peningkatan kecepatan rata — rata
Jaringan Jalan kajian sebesar 13% yang diakibatkan beroperasinya jalan lingkar
utara menjadi jalan alternatif pada Tahun 2022. Sehingga dengan
difungsikannya kembali jalan lingkar utara menjadi jalur lintas angkutan
barang di Kota Solok maka akan meningkatkan kinerja jaringan jalan dai segi
waktu perjalanan,jarak tempuh an komsumsi bbm, dan untuk V/c ratio di ruas

jalan dalam kota akan mengalami penurunan.



BAB VI
KESIMPULAN DAN SARAN

6.1 Kesimpulan

Berdasarkan hasil analisis yang telah dilaksanakan, maka dapat

ditarik kesimpulan sebagai berikut:

1.

Berdasarkan analisis pola pergerakan angutan barang yang
melewati Kota Solok memberikan dampak yang cukup besar
terhadap arus lalu lintas di dalam kota, oleh sebab itu arus
kendaraan angkutan barang harus dialihkan melewati jalur lintas
yang sudah dikaji yaitu jalan linkar utara yang difungsikan menjadi
jalur lintas bagi angkutan barang, sehigga dapat mengurangi arus
kendaraan yang melewati CBD atau dalam kota.kinerja lalu lintas
dengan adanya perubahan fungsi jalan lingkar utara menjadi jalan
alternatif angkutan barang memberikan pengaruh terhadap kinerja
lalu lintas wilayah studi menjadi lebih baik. Hal ini dapat diketahui
dari hasil analisis sebagai berikut.

Berdasarkan analisis pengendalian simpang yang terdampak
langsung oleh arus angkutan barang perlu adanya penambahan
marka line stop dan rambu berhenti sementara di jalan minor
setiap simpang yang dikaji sehingga turunnya tundaan di setiap
persimpangan yang dikaji.

Berdasarkan analisis kinerja jaringan jalan lingkar utara memiliki
ruas jalan yang memadai untuk dilalui oleh angkutan barang
dengan tipe 4/2 D, dan hambatan samping yan rendah, tetapi
untuk angkutan barang yang melewati jalur lintas untuk waktu
perjalanan akan menigkat dikarnakan rute yang cukup panjang.
Berdasarkan analisis perbandingan kinerja lalu lintas dengan

difungsikannya kembali jalan lingkar utara menjadi jalur lintas



angkutan barang memberikan pengaruh terhadap kinerja lalu lintas
wilayah studi menjadi lebih baik. Hal ini dapat diketahui dari hasil

analisis sebagai berikut :

a. Terjadinya peningkatan kecepatan rata-rata ruas sebesar 9%
yaitu dari sebelumnya 60 km/jam menjadi 69 km/jam;

b.  Terjadinya penurunan v/c ratio rata-rata yaitu dari
sebelumnya 0,36 menjadi 0,34;

c.  Terjadinya peningkatan waktu tempuh perjalanan sebesar
29%yaitu dari sebelumnya 202.25 smp-jam menjadi 231.25
smp-jam;

d. Terjadinya peningkatan jarak tempuh perjalanan sebesar
12.5% yaitudari sebelumnya 11.227,19 kend-km menjadi
16366.01 kend-km.

e. Terjadinya peningkatan penggunaan bahan bakar sebesar
49%dari sebelumnya 768.14 liter menjadi 1528.83 liter;

f. Berdasarkan analisis efisiensi BBM perbedaan biaya
komsumsi BBM/Tahun yaitu senilai Rp. 28.593.790.809,-

6.2 Saran
Dalam rangka meminimalisir kemacetan lalu lintas yang dapat terjadi di
daerah internal Kota Solok maka harus ada pemindahan arus khususnya
angkutan barang yang tujuannya ke Kota Solok atau Hanya melewati Kota
Solok. Dan perlu adanya kajian lebih lanjut berkaitan dengan peningkatan ruas

jalan lingkar utara tersebut baik dari segi prasarana dan sarana jalan.
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LAMPIRAN

Gambar V. 22 Pembebanan Angkutan Barang di Kota Solok Kondisi Eksisting

Gambar V. 22 Peta Pembebanan Setelah jalan lingkar utara difungsikan kembali

menjadi jalur lintas angkutan barang
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Gambar V. 23 Geometrik Simpang Masuk Jalan Lingkar
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Gambar V. 24 Geometrik Simpang Keluar Jalan Lingkar
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Gambar V. 25 Geometrik Simpang Bypass




