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TINJAUAN PUSTAKA

2.1.  Tinjauan Umum

Tujuan awal perencanaan transportasi ialah menafsirkan jumlah serta kebutuhan
akan transportasi pada tahun yang telah direncanakan yang bertujuan untuk
berbagai ketentuan pemodalan perencanaan transportasi. Agar dapat mengerti dan
mempunyai pemecahan terbaik dari masalah yang ada, perlu melakukan

pendekatan secara sistem trasportasi (Tamin: 1997)

Studi kelayakan adalah penelitian yang berkaitan dengan rencana sebuah usaha
yang menilai layak tidaknya sebuah usaha untuk dibuat, tetapi juga saat
dioperasikan secara terus — menerus untuk mencapai keberhasilan yang maksimal

pada batasan waktu yang tidak ditetapkan. (Husein Amir: 2003)

Tujuan dilaksanakan studi kelayakan yaitu untuk menghindari pelaksanaan sebuah
proyek dengan anggaran yang tinggi tetapi tidak memberikan keuntungan untuk
proyek. Studi kelayakan memerlukan anggaran dalam prosesnya, tetapi anggaran
yang digunakan tergolong rendah jika dibandingkan dengan akibat kegagalan

proyek yang ada.

Perhitungan tentang keadaan suatu proyek dilaksanakan atas dasar kemanfaatan
proyek untuk negara dan masyarakat. Terdapat aspek — aspek yang berpengaruh
untuk tingkat studi kelayakan, antaranya: Jumlah anggaran, ketidakpastian proyek,

dan kerumitan proyek tersebut.

2.2.  Analisis Statistik

Analisis ini dipakai dalam penyelesaian data — data terkait studi kelayakan yang
akan diproses dan dijadikan diagram — diagram terkait data yang ada dengan

variabel — variabel yang dibutuhkan.



2.2.1. Rataan Hitung

Rataan hitung adalah nilai yang didapatkan dengan menjumlah semua data yang

ada dan dibagi dengan banyaknya data tersebut.

Rumus rataan hitung (Mean):

X1 +Xp + X3+ ..., +X5

X= 2.1)
n
Keterangan:
X = Nilai rata-rata data (Mean)
Xn =Dataken
2.2.2. Kuartil

Kuartil adalah uji statistik yang berfungsi untuk mengelompokkan sebuah data yang

telah runtut ke dalam empat segmen gugus data, dalam kuartil terdapat tiga biji

kuartil didalam suatu gugusan data, meliputi:

1.

Kuartil satu

Kuartil satu ialah data yang terletak pada segmen 25 persen dari gugusan data.

Untuk mencari nilai kuartil 1 dapat menggunakan persamaan berikut ini:
n+1

Q.= 2 (2.2)

Kuartil dua atau Median
Kuartil dua sering disebut juga Median ialah data yang terletak pada segmen
75 persen dari gugus data. Untuk mencari kuartil dua dapat menggunakan

persamaan berikut ini:

(2.3)

Kuartil tiga
Kuartil tiga ialah data yang data yang terletak pada 75 persen dari gugusan data.
Untuk mencari kuartil tiga dapat menggunakan persamaan berikut ini:
_3xm+1

1 (2.4)
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Keterangan :

n = Jumlah data
Q1 = Kuartil satu
Q2 = Kauartil dua atau Median
Qs  =Kauartil tiga

2.2.3. Jangkauan

Analisis jangkauan berfungsi guna melihat selisih antara data tertinggi dan data
terendah dari kelompok data yang didapatkan. Berikut persamaan mencari
jangkauan:

R= Rmax - Rmin (2.5)
Keterangan:
Rmax = Data terbesar yang ada di dalam kelompok data (Kuartil 3)
Rmin = Data terkecil yang ada di dalam kelompok data (Kuartil 1)

2.2.4. Pagar

Analisis pagar ialah berfungsi guna melihat batas gugusan data supaya data yang
dilakukan dalam analisis membentuk data terabsah. Untuk menganalisis pagar
terdapat dua data, yaitu:
1. Pagar Bawah
Pagar bawah adalah batas terendah dari data yang melihatkan suatu keabsahan
data. Berikut persamaan mencari pagar bawah:
Pe=Q,- (1,5 xRg) (2.6)
2. Pagar Atas
Pagar atas adalah batas tertinggi dari gugus data yang melihatkan keabsahan
data. Berikut persamaan mencari Pagar atas:
PAo=Q, — (1,5 xRgp) (2.7)
Keterangan:
Ps = Pagar Bawah
Pa = Pagar Atas



2.3. Pengertian dan Peran Jalan

Pada UU Republik Indonesia No. 38 Tahun 2004 pasal 5 ayat 2 berisikan bahwa
jalan memiliki peran penting di bidang ekonomi, sosial budaya, lingkungan hidup,
politik, pertahanan dan keamanan, serta digunakan guna kemakmuran rakyat seluas
— luasnya. Infrastruktur jalan merupakan prasarana distribusi barang dan jasa yang
mana hal ini menjadi akar dari kehidupan masyarakat, bangsa, dan negara, karena
perannya dalam menghubungkan serta meningkatkan pergerakan manusia,
sehingga hal tersebut akan mendorong kemajuan semua sarana wilayah yang ada di

Indonesia

Pentingnya peran dalam sarana jalan tertuang pada PP No. 34 Tahun 2006 pada Bab
Il Pasal 3 ayat 2 berisikan bahwa pengadaan jalan diarahkan untuk memperkokoh
kesatuan wilayah nasiaonal sehingga menjangkau daerah terpencil. Berdasarkan isi
pasal diterjemahkan bahwa pembangunan jalan bertujuan untuk melepaskan daerah
pedalaman dari ketertinggalan, dan untuk memberikan peluang pergerakan

manusia, barang, dan jasa untuk semakin tinggi.

Selain upaya pembangunan jalan, diperlukan juga pemeliharaan jalan secara
konsisten dan berkala. Penanganan terhadap kegiatan tersebut dilakukan guna
memelihara kondisi jalan agar selalu dalam kondisi baik tanpa ada kerusakan yang
fatal. Keadaaan jalan yang lancar sebagai tolak ukur yang dapat mempresentasikan
baik atau buruk suatu operasional pada lalu lintas meliputi waktu tempuh,
kecepatan, bermanuver, kenyamanan, pandangan bebas, keamanan, dan
keselamatan jalan. Tidak hanya itu, perlu pengecekan drainase air di daerah sekitar
tepi jalan, karena drainase merupakan bangunan air yang harus diperhatikan dalam
kegiatan pembangunan jalan raya. Ketika kondisi air mengalir di atas permukaan
jalan berdampak bahaya terhadap pengguna jalan raya dan struktur jalan itu sendiri.
Permukaan jalan raya sebenarnya mempunyai kelandaian yang mengarah ke
drainase di tepi jalan dengan tingkat kemiringan kurang lebih 2%, oleh karena itu

air hujan dapat mengalir menuju drainase yang ada.



2.4. Jalan Lingkar

Jalan lingkar merupakan bagian jalan yang di bangun melingkar pada pusat
keramaian di suatu daerah. Adapun maksud dan tujuan pembangunan jalan lingkar
ialah guna memindahkan sebagian lalu lintas regional di daerah yang padat
kendaraan sehingga tidak banyak penumpukkan lalu lintas khususnya kendaraan
berat ataupun ringan yang menganggu aktivitas di pusat keramaian disuatu daerah.

2.5. Jalan Luar Kota

Adapun jalan luar kota merupakan jalan dalam perencanaannya memiliki perbedaan

dengan jalan perkotaan. Berikut hal — hal terkait jalan luar kota sebagai berikut:

2.5.1. Karakteristik Lalu Lintas Luar Kota

1. Kilasifikasi Kendaraan
Klasifikasi kendaraan adalah hal dasar yang wajib dicermati untuk menetapkan ciri
— ciri lalu lintas pada jalan, yakni meliputi Kkarakteristik arus, karakteristik
kecepatan, dan karakteristik kepadatan.
Di Indonesia adalah negara berkembang, membutuhkan sebuah sistem
pengklasifikasian jalan yang tepat, karena dengan karakteristik lalu lintas yang
terjadi secara nyata di jalan raya ialah berkumpulnya semua tipe kendaraan
kedalam satu tempat yang sama pada suatu jalan atau bisa disebut mixed traffic.
Sehingga ditetapkan aturan pembagian klasifikasi kendaraan yaitu menurut Manual
Kapasitas Jalan Indonesia atau MKJI (1997) yang ditetapkan oleh Bina Marga dan
digolongkan menjadi beberapa kelompok kendaraan. Berikut klasifikasi kendaaran
menurut MKJI (1997):
a. Kendaraan tidak bermotor meliputi: sepeda, becak, kereta dorong, kereta
kuda, dan gerobak.
b. Sepeda motor (MC) meliputi: sepeda motor beroda dua dan tiga
c. Kendaraan ringan (LV) meliputi: pick-up, kendaraan penumpang, bus
mikro, truk, dan oplet
d. Kendaraan berat (HV) meliputi: bus besar, truk dua gandar beroda enam

atau lebih.



2. Satuan Mobil Penumpang

Satuan mobil penumpang ialah parameter yang menggambarkan ruang jalan yang
dilintasi berbagai golongan kendaraan yang memiliki keahlian manuver kendaraan.
Ketika menetapkan satuan mobil penumpang (smp) harus memiliki dasar pada
konfigurasi lajur jalan. Satuan mobil penumpang adalah aspek berfungsi untuk
untuk menggambarkan total kendaraan yang berada di dalam ruang jalan, oleh
sebab itu, perhitungan nilai dari smp dikali dengan lalu lintas aktual seperti di
lapangan. Ketetapan MKJI (1997) untuk satuan mobil penumpang pada jalan luar

kota di jelaskan pada tabel berikut:

Tabel 2.1 Ketetapan Nilai emp untuk Jalan 2/2 Antar Kota

Smp
. Arus LL Total 2
.Jems ey ) SM :
Alinyemen (kendarain/jam) MHV | BB TB Lebar Jalur, W (m)

<6 6-8 =8
< 800 1,2 12 1.8 0.8 0.6 0.4
Datar 800 - 1349 1.8 1.8 2,7 1,2 0.9 0.6
1350 - 1899 1,5 1.6 2,5 0.9 0.7 0.5
= 1900 13 1.5 2,5 0.9 0.7 0,5
<650 1.8 1.6 5,2 0.7 0.5 0.3
. 630 - 1099 24 25 5,0 1.0 0.8 0,5
Pkt 1100 - 1599 2,0 2.0 4.0 0.8 0.6 0.4
= 1600 1.7 1,7 3.2 0.5 0.4 0.3
<450 335 2,5 6.0 0.6 0.4 0.2
G 450 - 899 3,0 3.2 353 0.9 0.7 0.4
900 - 1349 2,5 2,5 5,0 0.7 0.5 0,3
= 1350 1.9 22 4.0 0.5 0.3 0.3

(Sumber: Manual Xapasitas Jalan Indonesia (MKJI) 1997)

Tabel 2.2 Ketetapan Nilai emp untuk Jalan 4/2 Antar Kota

; Arus LL (kendaraan/jam) Smp

_Jems Jalan Terbagi per

Alinyemen Riat) Jalan Tak Terbag: | MHV BB TB SM

< 1000 <1700 1.2 1,2 1.8 0.8

Dt 1000 - 1799 1700 - 3249 1.8 1.8 2,7 1,2

1800 - 2149 1250 - 3949 1,5 1,6 2,5 0.9

22150 =3930 1.3 1.5 2,5 0.9

<750 <1330 1.8 1.6 5,2 .7

Bukit 750 - 1399 1350 - 2499 24 2,5 5,0 1,0

1400 - 1749 2500 - 3149 2.0 2,0 4.0 0.8

= 1750 =3130 1.7 44 3,2 0,5

<3550 < 1000 3.5 2,5 6.0 0,6

Qo 530 - 1099 1000 - 1999 3.0 3,2 3,5 0.9

1100 — 1499 2000 - 2699 2,5 2,5 3,0 af

21300 =2700 1.9 2,2 4,0 0,5

(Sumber: Manual Xapasitas Jalan Indonesia (MKJI) 1997, Bina Marga)
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Berikut persamaan yang ada untuk satuan mobil penumpang menurut MKJI (1997):

SMP;= empj x total kendaraan (2.8)
Keterangan:
emp = Ekivalensi Mobil Penumpang
SMP = Satuan Mobil Penumpang
j = Jenis Kendaraan

3. Volume Lalu Lintas

Menurut Sukirman (1994) dalam perencanaan dan manajemen serta pengoperasian
jalan membutuhkan data volume lalu lintas, karena data tersebut menginformasikan
mengenai total kendaraan saat melintas pada lokasi titik pemantaun selama kurun
waktu tertentu.

Jumlah total kendaraan dalam satuan kendaraan/jam, dengan faktor pengoreksi

perkendaraan berdasarkan ketentuan jumlah lajur, lebar lajur memiliki persamaan

yaitu:
Q=((emp LV xLV)+(emp HV xHV)+(emp MC xMC)) (2.9)
Keterangan:
Q = Volume kendaraan bermotor (smp/jam)
emp LV = Ekivalen mobil penumpang pada kendaraan ringan
emp HV = Ekivalen mobil penumpang pada kendaraan berat
emp MC = Ekivalen mobil penumpang pada sepeda motor
LV = Simbol pada kendaraan ringan
HV = Simbol pada kendaraan berat
MC = Simbol pada sepeda motor

Tabel 2.3 Keterangan Nilai emp Berdasarkan Kode jenis Kendaraan

Kode Jenis Kendaraan Nilai Satuan .\-Io.bﬂ Penumpang
(smp/jam)
HV Kendaraan Berat 13
LV Kendaraan Ringan 1,0
MC Sepeda Motor 0.40

(Sumber: Manual XKapasitas Jalan Indonesia 1997)
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Hasil faktor satuan mobil penumpang (P) digunakan dalam persamaan volume
lalu lintas sebagai berikut:

Q=P xQv (2.10)
Keterangan:
Q = volume kendaraan bermotor (smp/jam),
P = Faktor satuan mobil penumpang,
Qv = Volume kendaraan bermotor (kendaraan/jam)

4. Karakteristik Arus

Karakteristik arus adalah hal penting dari bagian ciri — ciri lalu lintas, karakteristik
arus berfungsi untuk memprediksi tingkatan dari arus tersebut sesuai kurun waktu
yang sudah ditetapkan yang didasari pada tingkatan arus yang sudah diketahui
terhadap kurun waktu lainnya. Terkait arus (q) bisa dihubungkan oleh variabel lain
sehingga bisa mempresentasikan hasil kenerja lalu lintas headway (h) atau sering
diartikan sebagai waktu antara saat kendaraan bagian depan berada pada titik
tertentu dengan melewati kendaraan bagian depan yang berada di belakangnya.

Berikut persamaan pada arus:

1
9=7 (2.11)
Keterangan :
q = arus (kendaraan/jam)
h = headway

5. Karakteristik Kecepatan
Kecepatan tempuh didefinisikan sebagai kecepatan rata — rata oleh kendaraan
disepanjang bagian jalan. kecepatan tempuh digunakan sebagai tolak ukur utama
kinerja bagian jalan, sehingga mudah dipahami serta dilakukan pengukuran, dan
merupakan bagian utama terhadap pengguna jalan dalam analisis ekonomi.
Persamaan dasar untuk penentuan kecepatan adalah:

L

TT== 2.12
o 212)
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Keterangan:

TT = Waktu tempuh rata — rata (jam)

L = Panjang segmen jalan (km)

VvV = kecepatan rata — rata ruang (km/jam)
6. Kapasitas

Kapasitas diartikan arus maksimum dalam persatuan jam yang melintasi pada titik
di jalan dalam keadaan ada. Kapasitas dicermati dengan melakukan pengambilan
data lapangan pada waktu terntentu. Kapasitas dinyatakan dalam satuan smp/jam.
Ada beberapa faktor untuk penentuan varianel dari kapasitas jalan terutama jalan
luar kota yaitu:

a. Kapasitas dasar (Co) jalan luar kota

b. Faktor pengaruh lebar lajur (FCw) jalan luar kota

c. Faktor pengaruh distribusi arah (FCsp) jalan luar kota

d. Faktor pengaruh hambatan samping (FCsr) jalan luar kota

Dari faktor — faktor tersebut diketahaui nilai dari kapasitas jalan, dengan rumus

untuk penentuan kapasitas yaitu:

C =Cox FCw % FCsp x FCsr (2.13)
Keterangan:
C = Kapasitas Sesungguhnya (smp/jam)
Co = Kapasitas Dasar tertentu (smp/jam)
FCw = Faktor Penyesuaian Lebar Jalan
FCsp = Faktor Penyesuaian Pemisah Arah (hanya untuk jalan tak terbagi)
FCsr = Faktor Penyesuaian Hambatan Samping dan Bahu Jalan/Kerb

Berikut penyajian tabel faktor — faktor pada kapasitas telah ditetapkan oleh MKJI
(1997):
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Tabel 2.4 Nilai Kapasitas Dasar Berdasarkan Klasifikasi Jalan

Tipe Kapasitas Dasar (smp/jam)
Tipe Jalan Alinyemen Jalan Jalan Luar | Jalan Bebas Catatan
5 Perkotaan Kota Hambatan
Datar 1.650 1.900 2.300
(6/2 D)/(4/2D) Bukit - 1.850 2.250 Per lajur
Gunung - 1.800 2.150
Datar 1.500 1.700 -
(4/2UD) Bukit - 1.650 - Per lajur
Gunung - 1.600 -
Datar 2.200 3.100 3.400
(2/2 UD) Bukit - 3.000 3.300 T°:1 a;'“a
Gunung - 2.900 3.200
(Swmber: Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997)
Tabel 2.5 Faktor Penyesuaian Kapasitas Berdsarkan Lebar Jalur
Lebar Jalur Lalu FCw
Tipe Jalan Lintas Efektif Jalan Jalan Luar | Jalan Bebas
(We) (m) Perkotaan Kota Hambatan
Per lajur
3.00 0,92 091 -
3,25 0,96 0,96 0.96
(G2 D)/ 2Dy 3,50 1,00 1,00 1,00
3.75 1,04 1,03 1,03
4,00 - - -
Per lajur
3.00 0.91 091 -
3.25 093 0,96 -
@y 3,50 1,00 1,00 g
3,75 1,05 1,03 -
4,00 - - -
Total dua arah
3.0 0,56 0,69 -
6.0 0,87 0,91 =
6.5 - - 0,96
7,0 1,00 1,00 1.00
eum 75 : 3 1,04
8.0 1,14 1,08 -
9.0 1,25 1,15 -
10,0 1,29 1.21 -
11.0 1,34 1,27 =

(Sumber: Manual Xapasitas Jalan Indonesia 1997)
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Tabel 2.6 Faktor Penyesuaian Kapasitas untuk Pemisahan Arah (FCsp)

Pemisahan Arah SP % - % 50-50 | 55-45 | 60-40 | 65-35 | 70-30
—_ Talan @12) 100 | 097 | 094 | 091 | 038
Pakotaon 412) 1.00 | 0985 | 097 [ 0955 | 0094
— @2) 100 | 097 | 094 | 091 | o088
Kota 42) 100 | 0975 | 095 |0925 | 090
FCswp Jalan Bebas %) . '
Hambatan 2/2) 1.00 0.97 0.94 091 0.88

(Sumber: Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997)

Tabel 2.7 Faktor Penyesuaian Kapasitas Akibat Hambatan Samping (FCsr)

Faktor Pengaruh Hambatan Samping Luar Kota (FCsr)
Tive Jal Kelas Hambatan - 5
1pe Jalan Samping Efektif Lebar Bahu Ws (m)
<03 1 15 >2

Sangat Rendah 0.97 0.99 1.00 1.02
2/2 UD Rendah 0.93 0.95 0.97 1.00
dan Sedang 0.88 0.91 0.94 0.98
/2UD Tinggi 0.84 0.87 0.91 0.95
Sangat Tinggi 0.80 0.83 0.88 0.93

(Sumber: Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI) 1997)

7. Tingkat Kejenuhan

Tingkat kejenuhan adalah indikator dari tingkat pelayanan jalan dan berfungsi

sebagai kunci untuk menetapkan karakteristik lalu lintas pada ruas jalan dan juga

persimpangan jalan. Nilai dari derajat kejenuhan dapat mengetahui masalah pada

kapasitas pada segmen jalan. Berikut persamaan yang dimiliki:

DS=—

Keterangan:

DS = Tingkat kejenuhan

Q = Arus lalu lintas (smp/jam)
C = Kapasitas (smp/jam)

(2.14)
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Berdasarkan ketentuan yang didasari pada Peraturan Menteri Perhubungan No. 96

Tahun 2015 mengenai aturan pelaksanaan manajemen dan rekayasa lalu lintas

menyatakan bahwa Derajat Kejenuhan atau disebut juga sebagai tingkat pelayanan

jalan memiliki enam kategori meliputi: kategori A, B, C, D, E, dan F. Berikut

penyajian tabel kategori dari tingkat pelayanan:

Tabel 2.8 Rasio V/C atau Derajat Kejenuhan

LOS

Rasio V/C

Karakteristik Kondisi

A‘\

<0.60

g D, ) et

Arus bebas dengan volume lalu lintas rendah;

Kecepatan perjalanan =80 kanjam;

Kepadatan lalu lintas rendah;

Pengemudi kebebasan mempertahankan kecepatan tanpa atau
dengan sedikat tundaan;

0.60-0.70

ol st o

Arus stabil dengan volume lalu lintas sedang;

Kecepatan perjalanan =70 kan/jam;

Kepadatan lalu lintas rendah, hambatan intemal lalu lintas
belum mempengaruhi kecepatan;

Pengemudi masih punya cukup kebebasan untuk memilih
kecepatannya dan lajur jalan vang digunakan;

0.70-0.80

Arus stabil tetapl pergerakan kendaraan dikendalikan oleh
volume lalu Imtas yang lebih tinggi:

Kecepatan perjalananan =60 km/jam;

Kepadatan lalu lintas sedang karena hambatan intemmal lalu
lintas meningkat;

Pengemudi memiliki keterbatasan untuk memilih kecepatan,
pindah lajur atau mendzhului;

0.80-0.90

ik

Arus mendekati tidak stabil dengan volume lalu lintas tinggi dan
kecepatan masih ditolerir namun sangat terpengaruh oleh
perubahan kondisi arus;

Kecepatan perjalananan >50 km/jam;

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

Pengemudi memiliki kebebasan yang sangat terbatas dalam
menjalankan kendaraan, kenyamanan rendah, tetapi kondisi mi
masih dapat ditolerir untuk waktu yang singkat;

0.90-1.00

L

Arus mendekati tidak stabil dengan volume lalu lintas
mendekati kapasitas jalan;

Kecepatan perjalanan =30 km/jam pada jalan antar kota dan
kecepatan perjalanan >10 kamn/jam pada jalan perkotaan;
Kepadatan lalu lintas tinggi karena hambatan internal lalu lintas
tinggi;

Pengemudi mulai merasakan kemacetan — kemacetan durasi
pendek:

=>1.00

L
2.
3.

4

Arus tertahan dan terjadi antrian kendaraan yang panjang;
Kecepatan perjalanan <30 Jan/jam;

Kepadatan lalu lintas sangat tinggl dan volume rendah terjad:
kemacetan untuk durasi yang cukup lama;

Dalam keadaan anfrian, kecepatan maupun arus turun sampai 0;

(Swmber: Peraturan Menteri Perh

ubungan No. 96 Tahun 2013)
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2.5.3. Karakteristik Geometrik Jalan Luar Kota

1. Kontur

Kontur adalah gambar permukaan yang teridentifikasi, yaitu objek alami atau
buatan. Kontur dimuat di dalam peta kontur yang terdiri objek —objek di permukaan
bumi dengan ketinggian yang mana dalam perhitungannya dimulai dari permukaan
air laut dan disimbolkan kedalam bentuk garis kontur, dimana tiap garis kontur

menandakan suatu ketinggian.

2. Tipe Jalan
Tipe jalan berfungsi untuk mengenal ciri — ciri dan kapasitas jalan, menurut Manual
Kapasitas Jalan Indonesia 1997, tipe jalan memiliki 4 bagian, yakni dapat

dipaparkan kedalam tabel berikut:

Tabel 2.9 Rincian Tipe Jalan

No Tipe Jalan Keterangan
1 22UD Jalan 2 lajur 2 arzh tidak terbagi
2 42UD Jalan 4 lajur 2 arah tidak terbag:
3 42D Jalan 4 lajur 2 grah terbagi
4 62D Jalan 6 lajur 2 arah terbagi

(Sumber: Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997)

3. Tipe Alinyemen
Tipe alinyemen merupakan gambaran daerah miring dari daerah yang dilewati
jalan, dan ditetapkan oleh naik dan turun (m/km) serta lengkung horizontal (rad/km)

sepanjang bagian jalan. Berikut ketetapan tipe alinyemen terlihat pada tabel berikut:

Tabel 2.10 Ketentuan Tipe Alinyemen

Mh’l;fg; ” Keterangan Lenglung \m) naik + tunm Lengkzlrl;% I}é(:lr)izontal
F Datar <10 (3) <1.0(0.25)
R Bukit 10-30(25) 1.0-2.5(2.00)
H Gunung =30 (43) =2.5(3.30)

(Sumber: Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997)

Untuk perihal jalan 2/2 UD, MKJI (1997) menyediakan kecepatan arus bebas guna
menyatakan alinyemen sebagai lengkung (rad/km). Berikut penjabaran alinyemen

horizontal dan alinyemen vertikal berikut ini:
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a. Alinyemen Horizontal
Alinyemen horizontal merupakan proyeksi dari pusat jalan pada bidang
yang horizontal. Alinyemen horizontal terdapat bagian lurus (tangens
alignment) dan bagian lengkung (curves alignment). Bagian tangens
aligment dan curves alignment berdasarkan peraturan Bina Marga
038/TBM/1997 yakni:

1) Panjang Bagian Lurus Maksimum (Tangens Alignment)

Tabel 2.11 Panjang Bagian Lurus Maksimum

Funesi Panjang Bagian Lurus Maksimum (m)
= Datar Bulat Pegumumgan
Arteni 3000 2500 2000
Kolektor 2000 1750 1500

(Swnber: Bina Marga No.038/TBAM'1997)

2) Panjang Bagian Lengkung Peralihan (Curves Alignment)
Panjang bagian lengkung peralihan memiliki 3 persamaan yaitu:

a) Berdasarkan waktu tempuh:

Vi
Ls=—xT (2.15)
3,6
b) Berdasarkan antisipasi gaya sentrifugal:
V; -
Ls =0,022 x -2,727 x (2.16)
RxC C
c) Berdasarkan derajat pencapaian perubahan kelandaian:
(e..-ep) xV
Lg=—00 —— (2.17)
3,6 X 1o
Keterangan:
Vi = Kecepatan rencana
T = Waktu tempuh di Ls, diambil 3 detik
Ls = Panjang Lengkung Peralihan
em = Superelevasi maksimum
€n = Superelevasi normal (umumnya 2%)
e = Derajat pencapaian perubahan kemiringan melintang jalan
remax = 0,035 m/m/detik apabila V< 70 km/jam
remax = 0,025 m/m/detik apabila V> 80 km/jam
C = Perubahan percepatan diambil 0,3 — 1,0, disarankan 0,4 m/s?

e = Superelevasi
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Selain itu di dalam perencanaan alinyemen horizontal dibutuhkan R

minimum, dihitung menggunakan rumus berikut:

Rmin = (218)

Keterangan:

V: = Kecepatan rencana (km/jam)

emax = Elevasi maksimum (%)

f = Koefisien gesek, untuk perkerasan aspal f = 0,14 — 0,24

Rmin = Jari-jari minimum (m)

Pada perancangan geometrik jalan raya, alinyemen horizontal perlu
diperhatikan. Adapun jenis tikungan dari alinyemen horizontal terbagi

menjadi tiga bagian, yakni:

1) Full Circle (FC)

Gambar 2.1 Lengkung Full Circle
(Sumber: Bahan Ajar SI-3141 Perancangan Geometrik Jalan)

1
Tc =Rtan 5 A (2.19)
L =— 2w 2.20
© 3600 T (2.20)
Ee =X_R (2.21)

2

atau

1
Te tanZ A (2.22)
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2) Spiral — Circle — Spiral (SCS)

Gambar 2.2 Lengkung Spiral — Circle - Spiral
(Sumber: Bahan Ajar SI-3141 Perancangan Geometrik Jalan)

_ Ly 360
S 2R 2n
A, =A-20
Ac
Lc =—2nR
360
Ls2
Yc ==
6R
% L Ls3
=|Ls—
‘ 40R?
k =X, — Rsin 6
p =Y, — R(1 — cos¥by)

A
Ts =(R+p)tan5+k

E, =(RZp)_R

2
Liotar = L¢ + 2Ls

(2.23)

(2.24)

(2.25)

(2.26)

(2.27)

(2.28)
(2.29)

(2.30)

(2.31)

(2.32)
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3) Spiral — Spiral (SS)

Gambar 2.3 Lengkung Spiral - Spiral
(Sumber: Bahan Ajar SI-3141 Perancangan Geometrik Jalan)

0 —1 A
S
A, =0
Lc =0
Ls2
Yc ==
6R
X L Ls3
= S-
‘ 40R?
k =X, — Rsin 6
p =Y. — R(1 —cos¥by)

A
Ts :(R+p)tan5+k
Es :—(Rzp)—R
2
Liotat =2 Ls

(2.33)

(2.34)
(2.35)

(2.36)

(2.37)

(2.38)
(2.39)

(2.40)

(2.41)

(2.42)
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Dalam penentuan tikungan alinyemen horizontal, dibutuhkan nilai dari Lc, p,

dan e melalui proses flowchart berikut:

Tikungan S5

Tikungan FC

e = min (0.04 atau 1.5e.) Tikungan FC

Tikungan SC5

Gambar 2.4 Alur Pemilihan Lengkung
(Sumber: Bahan Ajar SI-3141 Perancangan Geometrik Jalan)

b. Alinyemen Vertikal

Alinyemen vertikal merupakan rancangan elevasi memanjang dari sumbu
jalan pada setiap titik pada kontur yang terlihat menanjak dan menurun
shingga menghasilkan kombinasi bentuk lengkung dan cembung pada
rancangan jalan yang ada selain itu juga terdapat kelandaian datar.

Keadaan kontur yang dilewati oleh trase jalan rencana berpengaruh pada
perancangan alinyemen horizontal dan perancangan alinyemen vertikal
(Hendarsin L. Shirley, 2000). Perancangan alinyemen vertikal terdapat dua

syarat perancangan yaitu:
1) Perancangan kelandaian maksimum yang diperbolehkan

Tabel 2.12 Hubungan Kelandaian Maksimum lIzin dengan V:
Vi 120 | 110 | 100 | 80 | 60 | 50 | 40 | <40

Kelandaian Maksimum (%) 3 3 = 5 8 9 10 10
(Sumber: Bina Marga No.038/TBM/1997)
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2) Perancangan Panjang Kritis (m)

Tabel 2.13 Hubungan Kelandaian dengan Panjang Kritis pada Kecepatan Tertentu

Kecepatan pada awal tanjakan Kelandaian (%)
(km/jam) 4 5 6 7 8 9 | 10
80 630 | 460 | 360 | 270 | 230 | 230 | 200
60 320 | 210 | 160 | 120 | 110 | S0 Q0

(Sumber: Bina Marga No.038/TBAM/1997)

PLV

Gambar 2.5 Lengkung Vertikal
(Sumber: Bina Marga No.038/TBM/1997)

_& gL (2.43)
200 x L

Keterangan:

Ev = Jarak vertikal antara garis kemiringan dengan lengkungan (m)

gx = Tingkat kelandaian (%)

Lv = Lengkungan vertikal (m)

L = Jari- jari minimum (m)

3. Galian dan Timbunan

Galian dan timbunan adalah hal penting di dalam proyek sipil dan pengukuran.
Secara umum pekerjaan galian dan timbunan mempunyai kesamaan prinsip dengan
proses pengukuran dan perhitungannya. Pada umumnya proyek pekerjaan galian
dikerjakan pertama kali dan setelah itu pekerjaan timbunan. Di dalam perancangan
jalan luar kota diupayakan volume pada galian mendekati sama pada volume
timbunan agar tidak memakan biaya yang cukup besar. Berikut persamaan untuk
volume galian dan timbunan:

Volume Galian dan Timbunan =p x 1 x t (2.44)
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2.5.4. Perancangan Perkerasan Jalan

Perkerasan jalan adalah komponen jalan yang diperkaras dengan lapisan konstruksi
yang mana memiliki kekuatan dan ketebalan serta kestabilan dalam penyaluran
beban lalu lintas yang berada diatas ke tanah dasar secara merata dengan baik.
Perkerasan jalan memiliki fungsi untuk melayani kepada pengguna transportasi,
maka diharapkan selama masa pelayanan dalam kurun waktu tertentu tidak

mengalami kegagalan yang fatal (Sukirman, 2003).

Perencanaan tebal lapisan perkerasan lentur metode Bina Marga meliputi:

1. Uji daya dukung tanah

Uji daya dukung tanah sering disebut dengan uji CBR bertujuan untuk mengetahui
nilai dari CBR. Uji CBR dapat dikerjakan secara langsung di lokasi proyek (in
place) dan juga bisa dikerjakan di laboratorium dengan pengambilan sampel tanah.

Uji laboratorium terdapat dua pengujian yaitu uji kadar air dan uji kepadatan tanah.

2. Lalu lintas harian rata — rata (LHR)
Perancangan konstruksi perkerasan jalan diperlukan nilai lalu lintas harian rata
tahunan (LHRT). Pada pengumpulan data LHRT tentu memerlukan waktu dan
anggaran yang tinggi, sehingga memerlukan suatu pendekatan persamaaan melalui
pemodelan nilai LHR. Pemodelan ini bisa akurat dan efisiensi.
Lalu lintas harian rata — rata didapatkan dari total kendaraan pada hasil survei yang
sudah dilaksanakan dengan membagi waktu pengamatan. Berikut ini persamaan
LHR:

Jumlah Lalu Lintas Selama Pengamatan

R= (2.45)
Waktu Pengamatan

Keterangan:
LHR = Lalu Lintas Harian Rata — Rata
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3. Cumulative Equivalent Standard Axle (CESA)

CESA adalah hasil dari pengumpulan beban sumbu pada kendaraan secara normal
yang didistribusikan ke perkerasan jalan terhadap total LHR dengan kurun waktu
seumur rencana. Pada perhitungan CESA diperlukan nilai dari ESA, faktor kali
pertumbuhan lalu lintas, distribusi lajur dan distribusi arah, dengan rumus yang

diguakan ialah:

CESA =ESA x365 xR x Dy xDp (2.46)
ESA =) Jenis Kendaraan LHRT x VDF (2.47)

Keterangan:

ESA = Lintas sumbu normal ekivalen untuk 1 hari

LHRT = Lintas harian rata — rata tahunan jenis kendaraan tertentu

VDF = Faktor rusak (vehicle damaging factor)

CESA = Kumulatif beban sumbu normal ekivalen umur rencana

R = Faktor kali pertumbuhan lalu lintas

4. Vehicle Damaging Factor (VDF)

VDF ialah faktor yang mendeskripsikan kerusakan jalan yang disebabkan oleh
kendaraan, untuk memperhitungkan faktor VDF diperlukan deskripsi konfigurasi
sumbu kendaraan. Pada perhitungan nilai VDF disasari oleh Manual Desain
Perkerasan Jalan Nomor 02/M.BM/2013. Berikut penyajian tabel klasifikasi
kendaaraan beserta konfigurasi sumbu:

Tabel 2.14 Standar Konfigurasi Sumbu Pedoman MDP 2013

Klasifikasi Kendaraan Uraian Konfigurasi Sumbu

Sepeda Motor
Sedan / Angkot / Pick-Up / Station Wagon
Bus Kecil
Bus Besar
Truk 2 Sumbu - Cargo Ringan
Truk 2 Sumbu - Ringan
Truk 2 Sumbu - Cargo Sedang
Truk 2 Sumbu - Sedang
Truk 2 Sumbu - Berat
Truk 2 Sumbu - Berat
Truk 3 Sumbu - Ringan 1
Truk 2 Sumbu - Sedang 1
Truk 3 Sumbu - Berat 2 2
7
2

b
L) |-
£

U [ b [ b |ims |1 |4 [ B0 [ [ O [0 |2

ORI [P VI PO [N R R

b b | b B [bo [ | bo | b 1= [=

\O|\O |0 (GO |00 |~ =[OV DN iy | [y

Truk 2 Sumbu dan Trailer Penarnk 2 Sumbu

Truk 4 Sumbu - Trailer

Truk 5 Sumbu - Trailer

Truk 5 Sumbu-Trailer = | = 12-2272
14 Truk 6 Sumbu - Trailer 1.22-222
(Sumber: Manual Desain Perkerasan Jalan, Departemen Pekerjaan Umum, 2013

I [=]ba b
b |ba b (B2 |82

|-
-0

-
%)

-
")
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Tabel 2.15 Standar Nilai VDF Berdasarkan Konfigurasi Sumbu

Faktor Ekivalen Beban (VDF)
Konfigurasi Kelompok (ESA/Kendaraan)
Sumbu Sumbu VDF4 VDF;
Pangkat® Pangkat®
1.1 2 - -
1.1 2 - -
1.2 2 0.3 .2
1.2 2 1.0 1.0
1.1 2 0.2 0.2
1.2 2 0.8 0.8
1.2 2 0.7 0.7
1.2 2 1.6 1.7
1.2 2 0.9 0.8
1.2 2 7.3 11.2
1.2.2 3 7.6 112
13 3 28,1 64.4
1.1.2 3 28,9 2.2
12-22 4 36.9 204
12-22 4 13.6 24.0
122-22 5 12,0 332
12-222 5 30,3 69.7
122-222 6 41,6 93.7

(Sumber: Manual Desain Perkerasan Jalan, Departemen Pekerjaan Umum, 2013)

Berdasarkan tabel di atas diketahui bahwa nilai dari VDF memiliki dua tipe yakni

VDF4 dan VDFs. Nilai VDF4 diperlukan dalam perhitungan CESA4 yang berguna

untuk penentuan pemilihan jenis dari perkerasan. Nilai VDFs diperlukan dalam

perhitungan CESAs yang berguna untuk penentuan tebal perkerasan lentur.

5. Faktor kali Pertumbuhan Lalu Lintas

Faktor kali pertumbuhan lalu lintas adalah pengolahan pada tafsiran nilai faktor lalu

lintas sesuai umur jalan yang direncanakan. Pada perhitungan faktor kali

pertumbuhan lalu lintas diperlukan data pertumbuhan series. Apabila data tidak

didapatkan maka dapat memakai tabel berikut:

Tabel 2.16 Faktor Laju Pertumbuhan Lalu Lintas (i) (%) (2015 - 2035)

Jawa Sumatera Kalimantan Rata — rata Indonesia
Arteri dan Perkotaan 4380 483 5.14 4.75
Kolektor Rural 3.50 3.50 3.50 3.50
Jalan Desa 1.00 1.00 1.00 1.00

(Sumber: Manual Desain Perkerasan Jalan, Departemen Pekerjaan Umum, 2013)
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Berikut rumus pertumbuhan lalu lintas selama umur rencana:

(1 +0,01)7% -1
- 0,01i

(2.48)

Keterangan:
R = Faktor kali pertumbuhan lalu lintas
i = Derajat pertumbuhan lalu lintas tahunan

UR = Umur rencana (tahun)

6. Faktor Lajur
Faktor lajur adalah faktor yang diperlukan dalam menyelaraskan beban kumulatif
(ESA) pada beberapa lajur jalan dalam satu arah. Berikut penyajian tabel faktor

lajur:

Tabel 2.17 Faktor Lajur

Jumlah Lajur (per Arah) Factor distribusi laly lintas (%)
Satu 100
Dua 80
Tiga 60
smpat 30

(Sumber: Revisi Manual Desain Perkerasan Jalan, Departemen Pekerjaan Umum, 2017)

7. Penentuan dan Pemilihan Struktur Perkerasan

Tabel 2.18 Ketentuan dalam Pemilihan Struktur Perkerasan
ESA 20 Tahun (Juta)
Struktur Perkerasan Desain (Pangkat 4 kecuali disebutkan lain)
0-05| 05-4| 4-10 10 — 30 >30
Perkerasan kaku denzgap laly 4 2 2 2
lintas tinggt
Peskerasan kaky dengan laly 4A 12
Lintas rendal z

AC WC modifikasi/SMA
medifikasi dengan CTB
(pangkat 3)

AC dengan CTB (pangkat 3)
AC tebal>100 mm dengan
lapis pondasi berbutic 3A 1.2
(pangkat 3)

AC atay HRS tipis di atas.
lapis pondasi berbutic
Burda gfay bustu deagan LPA | . 6
kelas A atau bahag asli o
Lapis pondasi sSoil Cement 6 1 1

Perkerasan tanpa penutup Gambar 6 1

(Sumber: Manual Desain Perkerasan Jalan, Departemen Pekerjaan Umum, 2013)

W
[3%]

v
b2

W
-
o8]

W
W
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8. Tebal Lapis Pondasi

Tabel 2.19 Lapis Pondasi dengan Tebal Terminimum

Lalin Lajur Desain umur
Kel Prosed rencana 40 tahun (juta
CBR Tanah oAl TOSCQUT | Deskripsi Struktur CESAs)
Kekuatan Desain 2 =
Dasar s Pondasi Jalan <2 I 2-4 I >4
Tanah Dasar | Pondasi p z
Tebal min. Peningkatan
D
=6 SG6 Tidak perlu peningkatan
4 5G4 A melpols baloe 100 | 150 | 200
= SG3 stabilisasi kapur atau 150 200 300
:{ 2 timbunan pilihan = 2
Sa - SG2.5 - (pemadatan berlapis = 173 250 330
Tanah Ekspansif (Potential AE 200 mm tebal lepas) 400 500 600
Swell > 3%) )

Perkerasan Lapis penopang o
T (Capping layar) 1100 1100 1200
Diatas SG1 Aluvial B Laoi d
Tanah PRNES SR B oM 650 | 750 | 850
Faak geogrid

Tanah gambut dengan HRS

atau perkerasan Burda untuk Lapis penopang e

jalan kecil (nilai minimum 2 berbutir 1000 120 1o

peraturan lain digunakan)

(Sumber: Manual Desain Perkerasan Jalan, Departemen Pekerjaan Umum, 2013)

9. Tebal Lapis Perkerasan

Tabel 2.20 Bagan 3: Desain Perkerasan Lentur Opsi Biaya Minimum dengan CTB

Pengulangan beban sumbu Pondasi
desain 20 tahun terkoreksi A,C ACBC ARG CTIB | Agregat
di lajur desain WG (mm) atmn AL (mm) | Kelas A
(mm) Base (mm)
Ketebalan (mm)
Lapis CESA:
Perkerasan | Fy >10-30 40 60 75 150 150
(mm)  Tg >30- 50 40 | 60 100 150 150
F3 >50-100 40 60 125 150 150
F4 > 100 - 200 50 60 160 150 150
F5 >200-500 50 60 220 150 150

(Sumber: Manual Desain Perkerasan Jalan, Departemen Pekerjaan Umum, 2013)
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2.6. Pemodelan Transportasi

Pada penelitian ini menggunakan pemodelan pemilihan rute perjalanan (Traffic

Assignment).

2.6.1. Trip Assignment

Trip Assignment berfungsi untuk memperkirakan pengguna jalan yang memilih
banyak rute yang disediakan dan lalu lintas yang menjadi penghubung jaringan
transportasi yang ada dan menetapkan sistem model keperluan akan transportasi
untuk memprediksi total pergerakan yang akan digunakan pada pengguna jalan
dengan kurun waktu yang ditentukan (Tamin, 2008) . Fungsi dari pemilihan rute
ialah untuk menganalisis waktu tempuh pada rute yang dilewati pengguna jalan dari
daerah asal ke daerah tujuan dan juga jumlah pengguna jalan yang melintasi setiap
ruas jalan pada jaringan jalan yang ada. Metode yang dipakai metode SMOCK
(1962). Metode SMOCK (1962) ialah langkah yang dipakai pada 2 skema trase
dengan perbandingan waktu yang dapat dilakukan penghematan jika melintasi salah

satu trase.Berikut persamaan yang diberikan:

t=t,. Exp (le) (2.49)
Keterangan:
to = Nilai waktu per satuan jarak saat free flow
Qs = Kapasitas pada keadaan jenuh.

2.6.2. Prediksi Pertumbuhan Lalu Lintas

Perhitungan pertumbuhan lalu lintas berdasarkan faktor lau pertumbuhan lalu lintas
dengan simbol % yang ditetapkan oleh Dapertemen Pekerjaan Umum (MDP
2013). Berikut persamaan yang dimiliki:

LHRn = LHRo x (1+i)" (2.50)
Keterangan:
LHRn = Lalu lintas harian rata — rata tahun ke-n
LHRo = Lalu lintas harian rata — rata awal tahun
i = Faktor laju pertumbuhan lalu lintas

n = Tahun ke-n
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2.7.  Analisis Kelayakan Ekonomi

Analisis kelayakan ekonomi pada pembangunan sarana transportasi sangat
diperlukan mengingat transportasi memiliki hubungan erat secara langsung dengan
kepentingan masyarakat luas, dikarenakan banyak manfaat yang diperoleh dan

dirasakan oleh masyarakat pada umunya seperti:

2.7.1. Biaya Operasional Kendaraan (BOK)

BOK ialah beban biaya yang ditanggung oleh suatu kendaraan. Metode yang
digunakan pada penelitian ini berasal dari Pasific Consultant International (PCI).
Dalam perhitungan BOK, terdapat dua kategori yaitu:

1. Fixed Cost

Fixed Cost adalah biaya tetap dari kendaraan terdiri dari biaya depresiasi

kendaraan, biaya awak kendaraan, asuransi, dan bunga modal. Berikut persamaan

fixed cost:
BT =Bpi x BKi x Asuransi x Bunga Modal (2.51)
Keterangan:
BT = Biaya Tetap
Bpi = Biaya Depresiasi/Penyusutan Kendaraan
BKi = Biaya Awak Kendaraan
S = Kecepatan Rata — Rata Kendaraan

Berikut variabel yag dibutuhkan untuk menghitung biaya tetap BOK:

Tabel 2.21 Persamaan Biaya Tetap BOK

No | Nama Persamaan | Mobil Penumpang Bus Truk

Penyusutan
1 (Penyusutan/100

"=1/(2.558+125 =1/ a2 r=1/, oy
0 kosy daci haga | oAt Y=1/(6S+300) Y=1/(65+300)
kendaraan
T;m‘e[[mg d].-l;:e Tidak ada karena
2 e pengemudi adalah Y=1000/8 Y=1000/S

Kondektur (jam 5
Kerja/1000 km) | Pemilik kendaraan

Asuransi
(Asuransi'1000
km) dari harga

kendaraan
Bunga Modal
(Bunga
4 | Modal/1000 km) Y=150/(500S8) Y=130/(2571.42858) Y=130/(1714.28578)
dari harga
kendaraan

(Swmber: Pacific Consultant International)

w

Y=38/(5008) Y=60/(2571.4283 8) Y=61/(1714.28578)
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2.

Running Cost

Running Cost ialah biaya titak tetap dan hadir pada saat kendaraan itu difungsikan.

Berikut persamaan running cost:
BTT = BiBBMj x BOi x Bpi x Bui x Bbi

= Biaya Upah Tenaga Pemeliharaan

Keterangan:

BTT = Biaya Tidak Tetap

BiBBMj = Biaya Konsumsi Bahan Bakar
BOi = Biaya Konsumsi Oli

Bpi = Biaya Pemeliharaan

Bui

BBi = Biaya Konsumsi Ban

S

= Kecepatan Rata — Rata Kendaraan

(2.52)

. Berikut variabel yang dibutuhkan untuk menghitung biaya tidak tetap BOK:

Tabel 2.22 Persamaan Biaya Tidak Tetap BOK

No Nama Persamaan Mobil Penumpang Bus Truk

1 Konsumsi Bahan Bakar| Y=0.056938?— Y=0.216928 - Y=0.2155782-
(liter/1000 km) 6.4255935+269.1856724.154908+954.7862424.176995+947.80862

, | Konsumsi Oli Mesin Y=0.000378% - Y=0.0020982 - Y=0.001868-

- (liter/1000 km) 0.040708+22.0405 | 0.244135+13,29445 | 0.244135+12,06486

4 Pemeliharaan Y=0.00000645+0.000Y=0.00003325+0.002| Y=0.00001915+0.001

» (pemeliharaan/1000 km}) 567 0891 54

; Konsumsi Oli Mesin | _ I | T S e et (e 2o s =

4 (liter/1000 km) Y=0.003625+0.36267(Y=0.023118+1.97733| Y=0.015118+1.212

5 Ban Kendaraan Y=0.00088485~+ Y=0.00123568+ Y=0.0015533S5+
(ban/1000 km) 0.0045333 0.0065667 0.0059333

(Sumber: Pacific Consultant International)
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2.7.2. Penghematan Nilai Waktu

Nilai waktu adalah komponen dari analisis ekonomi transportasi. Nilai waktu ialah

nilai dari waktu yang terpakai pada saat bertransportasi.
Metode yang digunakan adalah metode income approach dan Traffic Count.

1. Income Approach

Income approach adalah salah satu dari tiga metode perhitungan pendapatan
nasional. Income approach melakukan perhitungan dengan mentotalkan semua
pendapatan yang didapatkan penduduk meliputi:

Y : penghematan biaya.

PJ (%) : Jumlah rata — rata orang yang melintasi jalan

Jam

berdasarkan hasil traffic counting.
(AT) (jam) . Selisih waktu perjalanan antara penggunaan jalan

eksisting dengan jalan alternatif.

PDRB per kapita (()J:Trzg) : Jumlah PDRB per kapita berdasarkan PDRB
kabupaten tanggamus Tahun 2019.

Secara sistematis, menurut pendekatan pendapatan dirumuskan sebagai berikut :

Orang

Y = PJ (328 x AT (Jam) x PDRB Per Kapita (()J:‘Trr‘:g) (2.53)

Jam
2. Traffic Counting
Traffic counting adalah metode pada survei lalu lintas dalam menghitung
kendaraan. Traffic counting terdapat dua cara perhitungan yaitu manual dan
mekanik.

a. Perhitungan Pengguna Jalan

PJ = Z KL X Kkendaran (2.54)
Keterangan:
; ' Orang
PJ : Pengguna jalan (S —)
2 KL : Jumlah kendaraan yang lewat (—Ker;jj;a"‘“)

ii O
Kkendaran  : Konstanta asumsi jumlah orang dalam kendaraan (———)

Kendaraan
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b. Selisih Waktu (AT)

AT=T2-T1 (2.55)
Keterangan:
AT - Selisih waktu
T1 : Waktu tempuh perjalanan 1
T2 : Waktu tempuh perjalanan 2

T= 5 (2.56)
A%

Keterangan:
T : Waktu tempuh perjalanan
S : Jarak tempuh perjalan
\ : Kecepatan tempuh perjalan

Penggabungan dua metode ini dilakukan untuk mengetahui jumlah pendapatan per
orang dari penduduk Kabupaten Tanggamus, sehingga dapat dihitung pendapatan
per orang penduduk Kabupaten Tanggamus dalam satuan jam. Sedangkan Traffic
Counting ini untuk mengetahui jumlah kendaraan yang lewat. Setiap kendaraan
diasumsikan jumlah orang di dalamnya, lalu jumlah orang tersebut dikalikan
dengan jenis moda yang menggunakan jalan, sehingga dari metode TC ini

didapatkan jumlah asumsi pengguna jalan per satuan jam.

2.7.3. Rencana Anggaran Biaya

Rencana anggaran biaya adalah analisis guna mentafsirkan biaya yang dipakai
dalam perencanaan pada pembangunan infrastruktur. Rencana anggaran biaya
digunakan saat pembangunan belum dimulai. Saat mentafsirkan biaya dapat
dihitung melalui rumus berikut ini:

RAB = Volume Pekerjaan xAnalisis Harga Satuan (2.56)
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2.7.4. Pengadaan Lahan

Pengadaan lahan ialah aspek anggaran yang relevan pada konstruksi, terutama
pembangunan jalan, dikarenakan membutuhkan total lahan yang luas untuk
digunakan pembangunan jalan. Perhitungan penyedian lahan dapat dilakukan
dengan mengalikan dari panjang trase rencana dengan lebar rencana. Perkalian
sederhana ini menjadi ukuran luas. Nilai jual dari lahan ditentukan oleh Badan Aset

dan Pengelolaan Keuangan daerah setempat.

2.7.5. Penghematan Kecelakaan Lalu Lintas

Mengacu pada Pd T-02-2005-B terkait Perhitungan anggaran pada kecelakaan lalu
lintas digunakan metode gross output. Data kecelakaan dikeluarkan oleh Kepolisian

Resor daerah setempat.

Berikut penyajian tabel perhitungan penghematan kecelakaan digunakan perkiraan

biaya kecelakaan dari biaya dasar pada tahun 2003:

Tabel 2.23 Nilai Biaya Satuan Kecelakaan Lalu Lintas Jalan Antar Kota

Biaya Satuan Kecelakaan Lalu Lintas di Jalan Antar Kota BSKE;(To)
2003
) ) Biaya Satuan Kecelakaan
No Klasifikasi Kecelakaan >

(Rp/Kecelakaan)

1 Fatal Rp224.541.000,00

2 Berat Rp22.221.000,00

3 Ringan Rp9.847.000.00

< Kerugian Harta Benda Rp8.589.000.00

(Swumber: Pd T-02-2003-B)

Berdasarkan tabel di atas, dilakukan perkiraan nilai dari biaya satuan kecelakaan
per tahunnya, dengan persamaan berikut ini:
BSKOj (Tn) = BSKOj (To) x (1 + g)' (2.57)

Setelah didapatkan nilaj proyeksi biaya kecelakaan, lalu dilakukan perhitungan
biaya pasti dari kecelakaan dengan persamaan berikut:
BBKE;j (Tn) = ¥ BSKOi xJKEi (2.58)
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2.7.6. Nett Present Value (NPV)

NPV ini menafsirkan nilai terjadi saat ini pada suatu proyek berlandaskan arus kas
masuk yang diinginkan pada waktu akan datang dan arus kas keluar yang
diseimbangkan dengan suku bunga dan harga pembelian awal. NPV memakai harga
akuisisi awal dan nilai waktu uang untuk menghitung nilai proyek dengan

menggunakan persamaan berikut ini:
NPVexpense/income th ke-n = F. Diskon ke-n x Expense/Income th ke-n  (2.59)

Berikut persamaan yang dimiliki oleh faktor diskon:

1

Faktor Diskon ke-n = ——— (2.60)
[+Bunga

jika NPV lebih dari 0 suatu proyek dinyatakan pantas dan jika tidak pantas apabila
NPV kurang dari 0.

2.7.7. Benefit Cost Ratio (BCR)

BCR ialah bagian cara untuk analisis kelayakan ekonomi. Secara dasar metode
kelayakan ekonomi ini lebih cenderung kepada keuntungan dan anggaran investasi

pada proyek.

Maka dapat dikatakan sebagai perbandingan antara keuntungan dan anggaran, di
dalam analisis BCR ini menghasikan rasio dari perbandingan antara kumulatif net

present value pengeluaran dan pemasukan. Berikut ketentuan kelayakan BCR:

Tabel 2.24 Ketentuan Kelayakan BCR

Bengfif Cost Ratio Eelayakan

Kurang dari sate Tidak Layak

Sama dengan saty Seimbang
Lshib dagi sat Layak

Kumulatif NPVPengeluaran/Expanse

Benefit Cost Ratio = -
Kumulatif NPVP emasukan/Income

(2.61)
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2.7.8. Internal Rate of Return (IRR)

IRR adalah bagian dari pengujian kelayakan ekonomi, perhitungan nilai dari
Internal Rate of Return memerlukan nilai Net Present Value dari proyek. IRR dapat
memperkirakan kerugian berada disuku bunga berapa, maka hal ini dapat

menanggulangi agar tidak terjadi kerugian. Berikut persamaan dari IRR:

IRR = i1 + () (12— i) (2.62)
Keterangan:
IRR = Internal Rate of Return
i1 = Derajat suku bunga NPV bernilai (+)
i2 = Derajat suku bunga NPV bernilai (-)
NPV 1 = NPV bernilai positif
NPV 2 = NPV bernilai negatif

2.8.  Analisis Multi Kriteria (AMK)

Analisis multi kriteria adalah metode yang dipakai untuk memutuskan sebuah
perencanaan. Analisis multi kriteria sebagai acuan dasar perencanaan proyek terkait

kriteria ekonomi dan finansial.

Menurut buku tentang Panduan Penerapan Analisis Multi Kriteria yang disususn
oleh Guillermo A. Mendoza dan Phil Macoun bersama Ravi Prabhu, Doddy Sukadri
Herry Purnomo, Herlina Hartanto pada tahun 1999 analisis multikriteria digunakan

untuk menilai kriteria serta indikator.

Rincian Prosedur Analisis Multi Kriteria (AMK) sebagai berikut:
Ada tiga tahap untuk penilaian Kriteria dan Indikator (K&I). Analisis multi kriteria
digunakan sebagai alat mengambil keputusan yang dapat diterapkan lebih terperinci
dalam langkah 1 sampai dengan 2.
1. Mengidentifikasi dan memilih beberapa Kriteria dan Indikator.

Terdapat dua teknik yang sederhana yaitu AMK yang digunakan untuk mencari

dan memilih K&I,yang meliputi:
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a. Penetapan Peringkat

Ada

2 teknik untuk menerapkan peringkat bagi satu bagian pengambilan

keputusan meliputi:

1)

Peringkat Reguler
Pemeringkatan reguler ialah memberi ‘pringkat’ pada setiap bagian
yang berpengaruh pada proses pengambilan keputusan berdasarkan

tingkat kepentingannya. Berikut penetapannya :

Tabel 2.25 Penetapan Titik Skala

1 3 5 7 S
Tingkat Kepentingan Kurang Tingkat Kepentimgan Lebih Sangat
Rendah Penting Sedang Penting Penting

(Sumber: Buku Panduan Menerapkan Analisis Multi Kriteria)

Menurut Tim Pakar penilaian derajat kepentingan dinilai relatif di tiap-tiap

kriteria

dengan memiliki prinsip kebijakan khusus. Dalam menggunakan

derajat pemeringkatan pakar berpendapat sebagai berikut :

Tabel 2.26 Pemberian Peringkat Kepentingan Relatif Tiap Kriteria

Kriteria Peringkat Keterangan
K11 6 Tingkat Kepentingan Sedang
K12 5 Tingkat Kepentingan Sedang
K13 5 Tingkat Kepentingan Sedang
K14 3 Kurang Penting
K13 < Tingkat Kepentingan Rendah sampai Sedang
K.16 2 Tingkat Kepentingan Rendah sampai Sedang

(Sumber: Buku Panduan Menerapkan Analisis Multi Kriteria)

2)

Peringkat Ordinal
Pemeringkatan Ordinal ialah cara tim pakar untuk menyusun bagian
daftar  berdasarkan kepentingan.

keputusan derajat

berupa
Pemeringkatan ordinal memiliki ketentuan yaitu penempatan bagian-
bagian hierarki tiap derajat kepentingan, hasil tersebut dibagi menjadi
bagian-bagian penilaian yang terlibat. Berikut urutan peringkat

ordinal.
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Tabel 2.27 Pembuatan Urutan Kriteria Peringkat Ordinal

Paling Penting K.1.1
Sangat Penting K12
Penting K13

Tidak Penting K14
Sangat Tidak Penting K.1.5
Paling Tidak Penting K.1.6

(Sumber: Buku Panduan Menerapkan Analisis Multi Kriteria)

Kelebihan Peringkat Reguler:

e Memiliki kemungkinan lebih besar terjadi ‘seri’.

e Pengambilan keputusan menentukan secara terperinci mengenai
‘kualitas’ dalam masing-masing nilai tingkat kepetingan (1-9).

Kelemahan Peringkat Reguler:

e Tidak dapat menjelaskan perbedaan secara terperinci. Pengambilan

keputusan berdasarkan penilaian yang sama.
Kelebihan Peringkat Ordinal:

e Sederhana dan tidak terdapat keraguan dalam penilaian ‘peringkat’
tingkat kepentingan.

e Memberikan perbedaan ‘derajat’ kepentingan dengan sangat jelas.

Kelemahan Peringkat Ordinal:

e Tidak terdapat ‘seri’ dalam peringkat yang berupa daftar tidak akan
ditemukan beberapa bagian dengan derajat kepentingan yang sama,
sehingga pengambilan keputusan mengharuskan untuk menyusun
kembali secara urut bagian — bagian keputusan saat anggapan kelompok
bagian keputusan memiliki ‘derajat kepentingan yang hampir serupa’.

e Tidak terdapat ‘kualitas’ dalam nilai tingkat kepentingan (1-9).

Peringkatan Ordinal dinilai lebih akurat untuk menyusun secara terperinci
dalam satu set awal. Sebagai contoh yaitu bila dalam pengambilan kepurusan
tim mencoba memilih 50 bagian maka satu set awal yang terdiri dari 200

bagian.
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b. Penetapan Nilai

Penetapan nilai ialah suatu teknik untuk tiap pakar diminta untuk

memberikan penetapan nilai bagi tiap bagian keputusan, nilai bisa

berbentuk persentase, atau angka. Jika dijumlahkan, nilai untuk semua

bagian harus mencapai angka 100. Berikut pemberian penetapan nilai:

Tabel 2.28 Pemberian Penetapan Nilai pada Kriteria

Kriteria Penetapan Nilai
K11 25
K12 20
K.13 20
K.14 12
K.15 15
K16 8

(Sumber: Buku Panduan Menerapkan Analisis Multi Kriteria)

Kelebihan pada teknik penetapan nilai ialah dalam teknik ini tersedia ukuran derajat

kepentingan ordinal dan derajat kepentingan kardinal dalam masing — masing

indikator.

Namun penetapan peringkat hanya untuk pengukuran derajat

kepentingan ordinal dan untuk membuat derajat kepentingan yang lebih akurat

dalam tiap indikator tim pakar harus mempunyai akses yang cukup luas mengenai

informasi yang berpengaruh. Hal tersebut tidak selalu tersedia dalam suatu

penilaian K&aI.

Tabel 2.29 Pengertian Tingkat Kepentingan

Tingkat Kepentingan Ordinal:

Tingkat Kepentingan Kardinal:

Merujuk pada urutan tingkat kepentingan dari
elemen vang terlibat. Misalnya. mana yang

pertama. kedua, dst.

Merujuk pada besamya perbedaan kepentingan
dua elemen. Misalnya, satu elemen mungkin

tiga kali lebih penting daripada yang lainnya.

(Sumber: Buku Panduan Menerapkan Analisis Multi Kriteria)

39



c. Perhitungan Bobot Relatif

Tim pakar akan memberikan suatu penilaian dalam suatu peringkat pada

tiap — tiap bagian dalam keputusan, kemudian respon tersebut perlu

dianalisis kembali. Analisis tersebut digunakan untuk menghitung seberapa

besar bobot atau kepentingan relatif dalam tiap — tiap bagian dalam

keputusan yang dinilai berdasarkan sintesis dari beberapa respon tim pakar.

Tabel 2.30 Peringkat dan Nilai Kriteria yang Relevan dengan Prinsip 2

o Pakar 1 Pakar 2 Pakar 3
Kriteria ; z = 5 - =
Peringkat Nilai Peringkat Nilai Peringkat Nilai
K21 5 20 5 20 8 20
22 8 40 7 35 8 30
K23 6 30 6 30 7 25
K24 4 10 4 15 6 15

(Sumber: Buku Panduan Menerapkan Analisis Multi Kriteria)

Dalam penetapan pemeringkatan ataupun menilai, jumlah nilai yang diberikan oleh

tim pakar pada tiap kriteria harus di akumulasi sehingga menghasilkan nilai total

pada tiap — tiap kriteria dengan dua jenis teknik yang berbeda.

Tabel 2.31 Jumlah Nilai untuk Tiap Kriteria

L Jumlah Peringlkat Jumlah Nilai

Kriteria 2 3 3 —
Perhitungan Peringkat Perhitungan Nilai

K21 5+5+8 18 20+20+20 60
K22 8+7+8 23 40+35+30 105

K23 6+6+7 19 30+30+23 83

K24 4+4+6 14 10+15+15 40
Total 74 290

(Sumber: Buku Panduan Menerapkan Analisis Multi Kriteria)

Penetapan derajat pemeringkatan dan penetapan nilai serta bobot relatif tiap — tiap

kriteria dapat dihitung menggunakan kedua jenik teknik. Bobot relatif dalam tiap —

tiap kriteria dihitung dengan membagi bobot sebenarnya dengan bobot akumulatif

sebenarnya dan kemudian dikali 100.
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Tabel 2.32 Hasil Penghitungan Bobot Relatif untuk Teknik Penetapan Peringkat
dan Penetapan Nilai

Bobot Relatif Bobot Relatif
Kriteria
Perhitungan Peringkat Perhitungan Nilai
K21 18/74x100 24 60/290x100 21
K22 23/74x100 31 105/290=100 36
K23 19/74x100 26 85/290=100 29
K24 14/74x100 19 40/290=100 14
Total 100 100

(Sumber: Buku Panduan Menerapkan Analisis Multi Kriteria)

Untuk mengetahui bobot gabungan akhir pada tiap — tiap kriteria, dapat dihitung
dengan cara bobot relatif dari hasil perhitungan peringkat ataupun nilai dihitung

rata — ratanya.

Tabel 2.33 Penghitungan Bobot Gabungan untuk Tiap Kriteria

Kriteria Perhitungan Bobot Gabungan
K21 (24+21)2 22
K22 (31+36)2 34
K23 (26+29)12 28
K24 (19+14)12 16
Total 100

(Sumber: Buku Panduan Menerapkan Analisis Multi Kriteria)

Setelah penilaian dilakukan pada tiap — tiap kriteria, maka selanjutnya indikator

dapat diketahui nilainya.

2. memberikan skor pada tiap — tiap indikator bedasarkan set yang telah dipilih.
Pemberian skor menggunakan sistem yang dapat menggambaran kondisi dalam
UPH yang sedang dinilai ialah kunci untuk semua sistem evaluasi. Metode AMK
digunakan sebagai awal pemberian skor agar mempersingkat set K&I yang sedang
dievaluasi. Penyingkatan digunakan agar waktu dan dana yang digunakan untuk
menilai K&l menjadi relevan.

Proses penilaian skor pada set K&I yang diluar pada panduan ini yang mungkin
berbeda dapat disiasati dengan pemberian skor yang dinamis sehingga tetap dapat

informatif sesuai dengan aturan AMK.
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Tabel 2.34 Skor dan Deskripsi Umum

Skor Deskripsi Umum
Tidak mungkin memberi skor pada waktu penilaian; mungkin karena kurangnya
® informasi atau tidak tersedianya sampel lapangan. Pemberian skor ditunda sampai saat
berikutnya.

0 Tidak dapat diterapkan untuk Kriteria atau Indikator.

Kondisi kinerja sangat buruk; sangat tidak baik.

Kondisi kinerja buruk; mungkin normal untuk wilayah tersebut, tetapi diperlukan cukup
banyak perbaikan.

(o]

3 Dapat diterima; pada atau di atas normal untuk wilayah tersebut.

Kondisi sangat baik; jauh di atas normal untuk wilayah tersebut, tetapi tetap memerlukan
perbaikan untuk mencapai kondisi vang terbaik.

Kondisi yang terbaik bagi wilayah tersebut; kondisi sangat menonjol dibandingkan
standar normal untuk wilayah tersebut.

(Sumber: Buku Panduan Menerapkan Analisis Multi Kriteria)

5

2.9.  Studi Literatur

Analisis studi kelayakan pengembangan jalan lingkar merupakan suatu langkah
yang digunakan untuk menganalisis kelayakan pembangunan jalan lingkar ketika
suatu daerah sudah mengalami permasalahan lalu lintas pada jalan eksisting yang
ada. Berikut ini terdapat beberapa studi terdahulu terkait pembangunan jalan lingkar

untuk menjadi acuan pada penelitian tugas akhir ini.
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Jadul

Studi Eslavakan Pembansunan Jalan Limsgkar Tooar
hlojocart Eabnapatan Mojakerio

Paneliti (Tabhua}

Avrpaf Tarmvanyvan (20 10)

Tujuan Penelitian

1.

[ o]

[FE
1]

Nlansanalize kowdizi den kevaktariztik jalan linskar
tinar hojozari.

Bargpz penshermatan bizye operasional keedarasn
(BOE) 2etelzh ada jalan linskar tnar blojozart.
Niznzapalizs selizih ailal wekm awptars moas jzlsn
[ghar tisvnor Aojosari denzam jalan ekeiziing.
rnenEanalize gkt kelavaien pembansuman jzlzn

lizkar timnor Adojosari

Metodolosi
Penelitian

t-a

LA

Pepdzabuluan berapa latar belzkans meazalal, tajuan,
dan lokasi stod:.

Timjausn Pustaks berupa menislazkan tentams dasar
teord, perataran serts narpussn vans dipaks] dalam
penelitizn

Pepzpppulan Diata berupa Dtz Primer meliputi
Faktor BOE, lala lintaz roas jalan, lzla lostes
perzitnpany. sedanskan Data Sebomder meliput a1
gura lghen jumlsh papdudnk, FORE dan FDEE
perszpita, harzs vpal & roatarial, meomedik jalan,
dan nilar CEEL

Permmalan 10 Tehun bermapa FDEE dan FLDER
perizpita, jumlab peadudui volwne LHE.

Analizis Lalu Listz: Fondizi Jalan Exziztimz Taaps
Talan Linskar tervpa arus lalo lintas, kepasitas,
derajat kajarchan nilal wakdy, dan BOF

Trip Arzicvewerr bemps maperkivakan kepdarazn
vang akan pralevvati jalae linskar

Analizis Lahe Lintas Hondisi Jalan BEkzisting Setelzh
Talan Lingkar terupa arus lala lintas, kapasitas,
derajat kajarhan nilal wakis, dan BOF
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Analizis Jalam Limgksr Fencana berupa vobams lalu
lntzs, kapazitas jalan rencans, kecepatan, derzjat
kejermiban,  kimera jalam rencana, kinerja
perzimypangan jalan lingkar, nilai waktu dan BOE.
Poarencanaan Tebal Perkerazan werupa LHE zkhir
wnnr rencana, anzka skivalen, lmtaz ckivalen
permnilaan, lmfz: exivalsn akhir, lintaz akivalen
rencana, deks tebal pearkerazan, mensntuien tebal
PErierasan.

Analizis Ekonomu berapz BCE dan BV

Hazzil Penalitian

[FE

Bardasarkan analiziz AT tshan 2009 — 2010 pada
kopdist  jalan  eksiztinz tawpa jelan [easkar
rearnojukkan babwa kinerjz jalan mazing — masmg
raaz valte ruas jalan Fandaan — hlojosan dan Mojozan
— Erian padzs tzhan 2009 memilikl nilal derzjat
kejermiban (DR} antars 0.4 — 0.5, Dimans mas jalan
Lipjosar — Eran memiliki nilai darajat kejenuhan
(D=0 vang paling bezar vaing sabezar 048] dan wila
i rospsalamd kensikan pada tzhun 2020 menjadi
1107 sehagai akikar dari bertambalye vohone Lalu
linftas.

Salisth milal wabktue towd]l stz penghematan pada
kondist  jalan  eksizime  denzan jalan  [skar
dibardinzkan denzan kondisl jalan eksizting fanpa
jalan limgkar adalab sebeszr Fpo 1780954, 783,15
padz tabun 2009 dan B 18,738 243 20774 padz
tabnm 2020, Etls penghemaran dari talnm 2009 — 2010
drabnmmlazikan reaka diperoleh totzl psnghematan
sebesar Fp 50,273 304,379 84-,

Bizva Operazions]l Kendarazq (BOE) pads komdizi
jalan ekzisting tarpe Jalan Dimgieer dart takpoe 2009 -
2027 adalah  zebeszr Fp. 140730963 123 43-,
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Lh

sedanzkan BOK pada kondiz jalan eksiaims denzan
Talan Lingkar dari tabnn 2009 — 2020 adalah sshesar
Fp 1537.92535380438.81-, Darl perbandingzn total
BOE  tersebut  merunjukkar babova  terdapat
penzharpatan BOF sebezar Fp. 11,863 334.716.63-,
pada kondiz jalan sk=isting denzan Jalan Limgkar,
Eelayvaian pembenzuman jalan dibimjaw darl osagEl
ekl lalu lintas mesnmjukdoan bakeva falan terseloot
bizz dikztzkae lovak ook dibangun karema milai
Derzrat Kejamuhan (05) Jalan eizizing ralatf bezar,
vaity amtara 0.4 — 0.5 pads tzhn 2002 dan nilai
Derajat Eejermiban (DE) lebih dard .75 wand: takun
2014 mendatans. Milai Derzjar Fejemihan (DS
reeninaboar hingza meencapai lebih dart 100 ambuk
tabnm 2020 Padahal verdazarian WET tzhan 1297,
0.75 adalab batzs maksiman dari derajat kejenuhen
vang diperpolshkan wamek jalan perkofzan magpun
jalan lwar kotz, Denzan demiidan dapat kit tarik
kesmyoulan behwa apabils jalan linskar i skan
dibanzun,  twjpamrya  adalzh  wmhik  mengurangl
kerpacetzn  lalo  linta:  pada  jalan ak:isting,
reamterian aksa: vang lebih capat bast penzzuma
jalan, dan annek meningkatican pertesnbuinen akonarml
asyarakcat sekitar

Eelavakan pembapzoian jalan dibinjae daei osaEl
eonony menanjukksn babma jalan Imziksr lavak
uptale dibansum. Hal it dapat diliharc dari haed] niai
BCE sebesar 42 827 (BCE>1) dan nilal WPV sebesar

Rp. 2,300,812 250,548 08- (NPV = 0.

45



ka

Jadul

Analisiz Kelayakan Ekonomi Pesnbangunan Talan Linskar
Barat Gresik

Paneliti (Tzkun)

I Made Viknnanda {2017}

Tujuan Penelitian

1.

g
1]

Diengetalu milai T df Jalan hlzyjen Sunskono —
Jalan Banjarsari.
blamentuloan mase jalan vang paling efekaif dan afizien
dengzan menssunakan analizs nulil kriteris
hlengstalnn kelayakan pembanguman Jalan Linzkar
Elarat Gragk berdasarien aspak ekonomi.

hietodologl
Penelitian

b3

Fai

e

o o

1. Hazil penelifian.

Pendahuluan terups latar belakang masalab, tojoan,
dan lakast stad:.

Timjauan Pustaks berupa menjelaskan temtang dasar
feorl, persharan serta rurousan vang dipakal dalam
penelitian

Penzwmpulan Diata berupa Data Primer meligati
el wgfic cownting dan marved  WaWancara,
sedanskan Data Sskunder meliputi tase jalan, pela
topografl, jumlah pendudok, FDEE dasrah Gresik
kajian lingiomean [LEG.

Analizis kimer)a 1zl limta: berupa volume Lalu lintas,
Pannilihan traze jalan lingkar (amalizis moule kriteris)

Ahtematif terpilih

Trip Azsizwwment

Analizis nilal wakto

Analizis BOE.

Analizis kelayvaian shomoml.

Hazil Penalittan

Hazil analiziz volume laho Lintas pada Falan hiavjemd
Sungkono (ekisting) memmjukan bahwwa kondisi Lalo
lintas pada jalam eksisting sudsh rmoolal mendskati
kondizi jenuh varm demzan nila derajat kejenuhan
gabacar 0687 Untak beberzpa talnm kedepan volume
lzlu limtaz pada jalan eksisting akan terus meninzkat
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schingga menyebabkan kepadatan lalu lintas pada
ruas jalan skaisting.

Haszil analisis mmlu loiteria mendapatian bahwa
Altenatif 3 adalah altematif terbaik sesual dengan
kriteriz dengan skor 41. Berikut kondisi kxiteria
altematif 3 © * Panjanz Jalan = 5430 m - Biava
Pembebasan =Rp 6.156.708.000,- * Jumlzh Tikungan
= Tidak adz tilomgan * Konflik Lalu Lintas = Tidak
ada :impanz.

Hasil analizis kelzyzkan ekonomi menyatakan bahwa
Pembangunzn Jalan Lingkar Barat Gre:ik Layzk
Secara Ekonomi , dengan nilai BCR sebesar 326
(BCR > 1) dan nilai NPV sebesar Rp
431.825,634.817.22 NPV > 0).
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