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Kecamatan Ngronggot di Kabupaten Nganjuk dan Kecamatan Papar di Kabupaten
Kediri merupakan daerah strategis dimana Kecamatan Ngronggot merupakan kawasan
pengembangan sentra perikanan dan pertambangan batu lempung sedangkan Kecamatan
Papar merupakan kawasan ekonomi terpadu agropolitan dengan komoditas unggulan padi
dan palawija sehingga dua kecamatan tersebut membutuhkan jaringan jalan yang mendukung
pengembangan potensi yang ada. Kedua daerah tersebut terletak diantara perbatasan dua
kabupaten namun dipisahkan oleh Sungai Brantas. Kondisi saat ini penyebrangan Kelutan
dan Papar hanya dilayani oleh sarana transportasi perahu penyebrangan tanpa mesin dan
jembatan bambu dimana hanya bisa dimanfaatkan oleh pengguna kendaraan roda dua dan
dikenakan tarif Rp 1.000/orang.

Rencana pembangunan Jembatan Kelutan yang membentang sepanjang 180 meter
dapat dijadikan sebagai jalur alternatif dari arah Malang atau dari arah timur menuju Madiun
dan daerah sekitarnya di arah barat, begitu pula sebaliknya. Jalur alternatif tersebut
diharapkan dapat mengurangi kepadatan lalu lintas yang sering terjadi di jalan nasional
Kecamatan Kertosono. Kelanjutan pembangunan Jembatan Kelutan yang dimulai tahun 2010
sampai saat ini terhenti karena dana dari pemerintah provinsi dan pemerintah pusat yang
diharapkan pihak Pemda Nganjuk maupun Kediri belum turun. Rincian rencana pembiayaan
pembangunan Jembatan Kelutan-Papar vyaitu dari APBD Kabupaten Nganjuk Rp
1.500.000.000, APBD Kabupaten Kediri Rp 274.000.000 sedangkan dana yang diharapkan
dari APBN dan APBD Provinsi Jawa Timur yaitu Rp 26.000.000.000.

Tujuan dari penelitian ini adalah untuk mengetahui kelayakan pembangunan
Jembatan Kelutan dari segi transportasi dan segi ekonomi. Teknik analisis yang digunakan
yaitu analisis Tingkat Pelayanan Lalu Lintas (LOS), analisis proyeksi lalu lintas, analisis
kecepatan perjalanan, Biaya Operasional Kendaraan (BOK), Nilai Waktu Perjalanan dan
analisis with-without. Analisis with-without akan membandingkan hasil analisis LOS,
kecepatan perjalanan, BOK dan nilai waktu perjalanan tanpa dan dengan dibangun jembatan.

Hasil dari penelitian yaitu Pembangunan Jembatan Kelutan baru dibutuhkan tahun
2018. Perubahan tingkat pelayanan perubahan tingkat pelayanan rata-rata ketiga ruas jalan di
Pertigaan Mengkreng kondisi eksisiting apabila dibangun Jembatan Kelutan mengalami
peningkatan yaitu VCR Jalan Raya Baron 0,24 dan VCR Jalan Purwosari Kertosono 0,19
sedangkan perubahan nilai VCR Persimpangan Tiga Mengkreng tidak bersinyal 0,245 atau
70,57%. Perubahan tingkat pelayanan rata-rata ketiga ruas jalan di Pertigaan Mengkreng
tahun 2014-2023 apabila dibangun Jembatan Kelutan 72,05% atau menunda membutuhkan
adanya jalan baru sampai akhir tahun proyeksi sedangkan perubahan nilai VCR
Persimpangan Tiga Mengkreng tidak bersinyal 72,07%. Tingkat Kelayakan Ekonomi
Pembangunan Jembatan Kelutan berdasarkan rata-rata perubahan nilai BOK yaitu 80,92%
dengan asumsi kecepatan kendaraan yang sama. Perubahan nilai waktu berdasarkan jenisnya
tertinggi yaitu golongan kendaraan | (LV) karena merupakan golongan kendaraan yang
memiliki volume lalu lintas tertinggi. Perubahan nilai waktu Jalan Purwosari Kertosono Rp
6.941.300,00 atau 80,90% sedangkan Jalan Raya Baron Rp 5.292.318,00 atau 36,06%.

Kata Kunci: Kebutuhan-transportasi, kelayakan-ekonomi, jalan alternatif, with-without
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BAB |
PENDAHULUAN

1.1  Latar Belakang

Perencanaan transportasi menurut Adisasmita (2011) dapat didefinisikan
pula sebagai suatu proses yang tujuannya mengembangkan sistem transportasi
yang memungkinkan manusia dan barang bergerak atau berpindah tempat dengan
aman, murah, cepat dan nyaman. Perencanaan transportasi merupakan suatu
proses yang dinamis dan tanggap terhadap perubahan tata guna lahan, keadaan
ekonomi dan pola lalu lintas. Kondisi Kabupaten Nganjuk dijelaskan dalam salah
satu isu strategis RPJM (Rencana Pembangunan Jangka Menengah) Kabupaten
Nganjuk Tahun 2009-2013 yaitu kondisi infrastruktur di Kabupaten Nganjuk
belum memadai sehingga sumber daya alam belum bisa dikelola secara optimal.

Kecamatan Ngronggot di Kabupaten Nganjuk dan Kecamatan Papar di
Kabupaten Kediri merupakan daerah strategis dimana Kecamatan Ngronggot
merupakan kawasan pengembangan sentra perikanan dan pertambangan batu
lempung sedangkan Kecamatan Papar merupakan kawasan ekonomi terpadu
agropolitan dengan komoditas unggulan padi dan palawija sehingga dua
kecamatan tersebut membutuhkan jaringan jalan yang mendukung pengembangan
potensi yang ada. Kedua daerah tersebut terletak diantara perbatasan dua
kabupaten namun dipisahkan oleh Sungai Brantas. Kondisi saat ini penyebrangan
Kelutan dan Papar hanya dilayani oleh sarana transportasi perahu penyebrangan
tanpa mesin dan jembatan bambu dimana hanya bisa dimanfaatkan oleh pengguna
kendaraan roda dua dan dikenakan tarif Rp 1.000/orang.

Rencana pembangunan Jembatan Kelutan yang membentang sepanjang
180 meter dapat dijadikan sebagai jalur alternatif dari arah Malang atau dari arah
timur menuju Madiun dan daerah sekitarnya di arah barat, begitu pula sebaliknya.
Jalur alternatif tersebut diharapkan dapat mengurangi kepadatan lalu lintas yang
sering terjadi di jalan nasional Kecamatan Kertosono. Kelanjutan pembangunan
Jembatan Kelutan yang dimulai tahun 2010 sampai saat ini terhenti karena dana
dari pemerintah provinsi dan pemerintah pusat yang diharapkan pihak Pemda

Nganjuk maupun Kediri belum turun. Rincian rencana pembiayaan pembangunan



Jembatan Kelutan-Papar yaitu dari APBD Kabupaten Nganjuk Rp 1.500.000.000,
APBD Kabupaten Kediri Rp 274.000.000 sedangkan dana yang diharapkan dari
APBN dan APBD Provinsi Jawa Timur yaitu Rp 26.000.000.000. Analisis
kebutuhan dan kelayakan ekonomi dibutuhkan dalam pembangunan Jembatan
Kelutan karena jembatan merupakan salah satu komponen jaringan jalan yang
memerlukan pembiayaan yang relatif besar bila dibandingkan dengan komponen
jaringan jalan yang lainnya sehingga output dari penelitian ini terbentuknya
kesimpulan apakah pembangunan Jembatan Kelutan memang layak diadakan baik

dilihat dari segi transportasi maupun kelayakan ekonominya.

1.2 Identifikasi Masalah

Masalah di penelitian ini berdasarkan latar belakang yang telah dibahas

dapat diidentifikasi yaitu:

1. Kondisi eksisting tingginya pergerakan yang menyebabkan tingkat
pelayanan lalu lintas Kecamatan Kertosono terutama di pertigaan
Mengkreng menurun. (Surya Online, 2012)

2. Pemerintah Kabupaten Nganjuk dan Kabupaten Kediri bekerja sama
merencanakan pembangunan Jembatan Kelutan yang menghubungkan
Kecamatan Ngronggot di Kabupaten Nganjuk dan Kecamatan Papar di
Kabupaten Kediri sehingga menjadi jalan alternatif Nganjuk-Papar
yang dapat memecah kemacetan pertigaan Mengkreng. (Proposal
Pembangunan Jembatan Kelutan-Papar Kabupaten = Nganjuk-
Kabupaten Kediri, 2011)

3. Pembangunan Jembatan Kelutan terhambat karena alasan keterbatasan
dana yang ada sehingga pemerintah daerah Kabupaten Nganjuk dan
Kabupaten Kediri mengharapkan bantuan dana dari pemerintah
propinsi dan pusat namun belum menerima respon. (Surya Online,
2013 dan Blog DPRD Kabupaten Kediri, 2013)

1.3 Rumusan Masalah
Rumusan masalah yang dapat diuraikan berdasarkan latar belakang dan

identifikasi masalah yaitu sebagai berikut:



1.4

1. Bagaimana kebutuhan pembangunan Jembatan Kelutan sebagai jalan
alternatif Nganjuk-Pare?

2. Bagaimana tingkat kelayakan ekonomi pembangunan Jembatan
Kelutan sebagai jalan alternatif Nganjuk-Pare?

Tujuan Penelitian

Tujuan dari penelitian ini dibutuhkan untuk mengetahui output yang ingin

dicapai dengan mengacu pada permasalahan yang telah dijelaskan sebelumnya.

Tujuan yang ingin dicapai dalam penelitian ini, yaitu:

1.5

1. Mengetahui kebutuhan pembangunan Jembatan Kelutan sebagai jalan
alternatif Nganjuk-Pare.
2. Mengetahui kelayakan ekonomi pembangunan Jembatan Kelutan

sebagai jalan alternatif Nganjuk-Pare.

Ruang Lingkup Penelitian
Ruang lingkup penelitian terdiri dari ruang lingkup materi dan ruang

lingkup wilayah sehingga diharapkan adanya batasan dalam penelitian ini.

1.5.1 Ruang Lingkup Materi

Ruang lingkup materi yang berfungsi sebagai pembatas materi apa saja

yang akan dibahas dalam studi ini yaitu sebagai berikut:

1. Kebutuhan jalan

Kebutuhan jalan terdiri dari tingkat pelayanan lalu lintas dan analisis
proyeksi lalu lintas. Tingkat pelayanan lalu lintas yaitu perbandingan
volume lalu lintas dengan kapasitas jalan. Kapasitas jalan terdiri dari
kapasitas jalan lurus dan kapasitas persimpangan tidak berlampu lalu
lintas. Proyeksi lalu lintas yang memperhitungkan volume lalu lintas untuk
jangka waktu 10 tahun.

Kelayakan ekonomi jalan

Kelayakan ekonomi jalan dalam studi ini dilakukan sebelum dan sesudah
dibangun Jembatan Kelutan sehingga diketahui besarnya biaya yang
dikeluarkan oleh pengguna jalan. Kelayakan ekonomi jalan dibatasi hanya

untuk BOK (Biaya Operasional kendaraan) dan nilai waktu perjalanan.



Penelitian ini tidak membahas ekonomi transportasi lainnya seperti biaya
kemacetan dan kelayakan ekonomi pembangunan jembatan (pembiayaan
pembangunan).

Penelitian ini tidak membahas pengaruh pembangunan Jembatan Kelutan
terhadap perkembangan ekonomi Warga Kecamatan Papar di Kabupaten Nganjuk
dan Kecamatan Papar di Kabupaten Kediri, dampak lingkungan pembangunan
Jembatan Kelutan terhadap wilayah sekitarnya, alih fungsi lahan serta manajemen
lalu lintas saat dilakukannya pembangunan Jembatan Kelutan. Data yang
digunakan dalam penelitian ini merupakan data volume lalu lintas reguler
(weekday dan weekend) bukan merupakan data volume lalu lintas pada hari

liburnasional dan hari raya karena keterbatasan waktu.

1.5.2 Ruang Lingkup Wilayah

Lokasi penelitian pertama Yyaitu berada di Pertigaan Mengkreng
Kecamatan Kertosono yang menghubungkan Kabupaten Nganjuk, Kabupaten
Kediri dan Kabupaten Jombang. Pertigaan Mengkreng tersebut menghubungkan
Jalan Raya Baron, Jalan Raya Karen dan Jalan Purwosari Kertosono. Lokasi
penelitian kedua yaitu Kelurahan Kelutan, Kecamatan Ngronggot yang menjadi

lokasi Jembatan Kelutan.
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1.6  Sistematika Pembahasan

Sistematika pembahasan menjelaskan isi dari setiap bab secara singkat,
yang terdiri dari pendahuluan, tinjauan teori, metodologi penelitian, pembahasan
dan penutup.
Bab I: Pendahuluan

Bab | menjelaskan latar belakang disusunnya penelitian ini, rumusan
masalah-masalah yang akan dibahas di bab selanjutnya, tujuan, sasaran dan
manfaat yang akan didapatkan dalam penelitian ini. Ruang lingkup penelitian
yang terdiri dari ruang lingkup materi dan ruang lingkup wilayah.
Bab I1: Tinjauan Teori

Bab 1l menjelaskan tinjauan teknis berupa teori-teori yang berkaitan
dengan analisis kebutuhan dan kelayakan ekonomi pembangunan Jembatan
Kelutan sebagai jalur alternatif Nganjuk-Pare.
Bab I11: Metodologi Penelitian

Bab Il menjelaskan tentang pendekatan dan metodologi dengan
penekanan beberapa metode dan model serta tahapan yang akan dilaksanakan
dalam penelitian ini yang terdiri dari jenis penelitian, variabel penelitian, teknik
pengumpulan data, serta teknik analisis data.
Bab IV: Pembahasan

Bab IV menjelaskan tentang data yang didapatkan dari survei primer
maupun survei sekunder yang akan dianalisis berdasarkan metode analisis yang
dikemukakan dalam Bab Ill. Pembahasan terdiri dari karakteristik sistem
transportasi wilayah studi, kebutuhan pembangunan Jembatan Kelutan, tingkat
kelayakan ekonomi pembangunan Jembatan Kelutan serta Analisis with-wthout.
Bab V : Penutup

Bab V memuat tentang kesimpulan dan saran. Kesimpulan menjelaskan
tentang jawaban dari rumusan masalah yang terdapat di Bab | sedangkan saran
menjelaskan tentang rekomendasi baik terhadap penelitian selanjutnya maupun

terhadap penelitian selanjutnya.



1.7  Kerangka Pemikiran

Identifikasi Masalah
1. Tingginya pergerakan di Pertigaan Mengkreng Kecamatan Kertosono menyebabkan tingkat pelayanan jalan
menurun.
2. Rencana pembangunan Jembatan Kelutan yang menghubungkan Kecamatan Ngronggot dan Kecamatan
Papar sehingga dapat memecah kemacetan di Pertigaan Mengkreng, Kertosono.
3. Pembangunan jembatan Kelutan terhabat karena alasan keterbatasan dana pemerintah daerah sehingga
mengharapkan bantuan dana dari pemerintah pusat.

Y

Rumusan Masalah
1.Bagaimana kebutuhan pembangunan Jembatan Kelutan sebagai jalan alternatif Nganjuk-Pare?
2.Bagaimana kelayakan ekonomi pembangunan Jembatan Kelutan sebagai jalan alternatif Nganjuk-Pare?

y

Pengumpulan Data

Y | Y

Data Primer:

e Kondisi Geometrik jalan Data Sekunder:

e Data aktivitas lalu lintas e Nganjuk dalam angka

e Data aktivitas samping jalan e Dokumen survei lalu lintas

e Arus lalu lintas maksimal jam Provinsi Jawa Timur
puncak e Dokumen rencana

e Data waktu tempuh rata-rata pembangunan Jembatan
kendaraan Kelutan

e Data harga satuan komponen e Peta jaringan jalan Kab.
biaya variabel BOK (BBM, Nganjuk
minyak pelumas, ban & biaya
perawatan)

Y
Analisis
1. Analisis kebutuhan jalan
2. Analisis kelayakan ekonomi jalan
3. Analisis with and without

A 4
Tingkat Kebutuhan & Kelayakan Ekonomi
Pembangunan Jembatan Kelutan sebagai Jalan
Alternatif Nganjuk-Malang

Gambar 1.2 Kerangka Pemikiran
Sumber: Hasil Analisis (2013)



BAB I1
TINJAUAN TEORI

2.1  Karakterisitik dan Klasifikasi Jaringan Jalan

Karakteristik dan klasifikasi jaringan jalan menurut UU RI No.38 Tahun
2004 dan PP No.34 Tahun 2006 jalan dapat diklasifikasikan berdasarkan peran

dan wewenang pembinaannya.

2.1.1 Klasifikasi berdasarkan Fungsi Jalan

1. Sistem Jaringan Jalan Primer

Sistem jaringan jalan primer terdiri dari jalan arteri primer, jalan kolektor

primer dan jalan lokal primer.

a. Jalan Arteri Primer

Jalan arteri primer menghubungkan kota jenjang kesatu dengan kota

jenjang kesatu yang berdampingan atau ruas jalan yang menghubungkan

kota jenjang satu dengan kota jenjang kedua yang berada di bawah

pengaruhnya. Kriteria jalan arteri primer yaitu:

Jalan arteri primer dalam kota merupakan terusan arteri primer luar
kota.

Jalan kota arteri primer melalui atau menuju kawasan primer.

Jalan arteri primer dirancang berdasarkan kecepatan paling rendah
60 km/jam.

Lebar badan jalan tidak kurang dari 8 meter.

Lalu lintas jarak jauh pada jalan arteri primer adalah lalu lintas
regional, tidak boleh terganggu oleh lalu lintas ulang-alik dan lalu
lintas lokal dan kegiatan lokal.

Kendaraan angkutan berat dan kendaraan umum bus dapat
diijinkan menggunakan jalan ini

Jumlah jalan masuk dibatasi secara efisien, jarak antara jalan
masuk / akses langsung tidak boleh lebih pendek dari 500 m.
Persimpangan di atur dengan pengaturan tertentu, sesuai dengan

volume lalu lintas



b.

e Mempunyai kapasitas harian rata-rata pada umumnya lebih besar
dari fungsi jalan yang lain

e Besarnya lalu lintas harian rata-rata pada umumnya lebih besar dari
fungsi jalan yang lain

e Lokasi berhenti dan parkir pada badan jalan ini seharusnya tidak
diijinkan

e Harus disediakan jalur khusus untuk bersepeda dan kendaraan
lambat lainnya, serta dilengkapi dengan median jalan

Jalan Kolektor Primer

Jalan kolektor primer menghubungkan kota jenjang kedua dengan kota

jenjang kedua yang lain atau ruas jalan yang menghubungkan kota jenjang kedua

dengan kota jenjang ketiga yang berada di bawah pengaruhnya. Kriterianya

sebagai berikut:

Jalan kolektor primer kota merupakan terusan jalan kolektor primer luar
kota

Melalui atau menuju kawasan primer atau jalan arteri primer
Dirancang untuk kecepatan 40 km/jam
Lebar badan jalan tidak kurang 7 m

Jumlah jalan masuk dibatasi secara efisien dan jarak antaranya lebih dari
400 m

Kendaraan angkutan berat dan bus dapat diijinkan melalui jalan ini
Persimpangan diatur dengan pengaturan tertentu sesuai dengan volume
lalu lintasnya

Kapasitasnya sama atau lebih besar dari volume lalu lintas harian rata-rata
Lokasi parkir pada badan jalan sangat dibatasi dan seharusnya tidak
diijinkan pada jam sibuk

Dilengkapi dengan perlengkapan jalan yang cukup

Besarnya LHR pada umumnya lebih rendah daripada jalan arteri primer
Dianjurkan tersedianya jalur khusus untuk sepeda dan kendaraan lambat

lainnya
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Jalan Lokal Primer
Jalan lokal primer menghubungkan kota jenjang ketiga dengan kota

jenjang ketiga lainnya, kota jenjang sesuai parsil, kota dengan kedua dengan serta

ruas jalan yang menghubungkan kota jenjang ketiga dengan kota jenjang yang ada

di bawah pengaruhnya sampai persil. Kriteria yang dimiliki sebagai berikut:

Merupakan terusan jalan lokal primer luar kota

Melalui atau menuju kawasan primer atau jalan primer lainnya
Dirancang untuk kecepatan 20 km/jam

Kendaraan angkutan barang dan bus diijinkan melalui jalan ini
Lebar jalan tidak kurang dari 6 m

Besarnya LHR pada umumnya paling rendah pada sistem primer
Sistem Jaringan Jalan Sekunder

Sistem jaringan jalan sekunder terdiri dari jalan arteri sekunder, jalan

kolektor sekunder dan jalan lokal sekunder.

a.

Jalan Arteri Sekunder

Jalan arteri sekunder menghubungkan kawasan primer dengan kawasan

sekunder ke satu atau menghubungkan kawasan sekunder kesatu dengan kawasan

sekunder kesatu atau menghubungkan kawasan sekunder kesatu dengan kawasan

sekunder kedua. Kriterianya sebagai berikut:

Dirancang untuk kecepatan rencana paling rendah 30 km/jam

Lebar badan jalan tidak kurang dari 8 m

Lalu lintas cepat pada jalan arteri sekunder tidak boleh tergantung oleh
lalu lintas lambat

Akses langsung dibatasi tidak boleh lebih pendek dari 250 m

Angkutan barang ringan dan bus untuk pelayanan kota diijinkan melalui
jalan ini

Persimpangan diatur dengan pengaturan tertentu sesuai dengan volume
lalu lintasnya. Kapasitasnya sama atau lebih besar dari volume lalu
lintasnya

Lokasi berhenti dan parkir sangat dibatasi dan tidak diijikan saat jam sibuk
Harus mempunyai pelengkapan jalan yang cukp

Besarnya LHR umumnya paling besar dari sistem sekunder yang lain
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Dianjurkan adanya jalur khusus yang akan digunakan oleh sepeda dan

kendaraan lambat lainnya

Jarak selang dengan kelas yang sejenis lebih besar dan jarak selang dengan

kelas jalan yang lebih rendah

Jalan Kolektor Sekunder

Jalan kolektor sekunder menghubungkan kawasan-kawasan sekunder kedua, yang

satu dengan yang lainnya, atau menghubungkan kawasan sekunderkesatu dengan

kawasan sekunder ketiga. Kriterianya yaitu sebgaia berikut:

Dirancang berdasarkan kecepatan rencana 20 km/jam

Lebar badan jalan tidak kurang dari 7 m

Kendaraan angkutan barang berat tidak diijinkan melalui fungsi jalan ini di
daerah permukiman

Lokasi parkir pada badan jalan dibatasi

Harus mempunyai perlengkapan jalan yang cukup

Besarnya LHR pada umumnya lebih rendah dari sistem primer dan arteri
sekunder

Jalan Lokal Sekunder

Jalan lokal sekunder menghubungkan kawasan-kawasan sekunder kesatu

dengan perumahan, kawasan sekunder kedua dengan perumahan, atau

menghubungkan kawasan sekunder kedua dengan kawasan sekunder ketiga dan

seterusnya sampai ke perumahan. Kriterianya sebagai berikut:

2.1.2

Dirancang berdasarkan kecepatan rencana paling rendah 10 km/jam

Lebar badan jalan tidak kurang dari 5 m

Kendaraan angkutan barang berat dan bus tidak diijinkan melalui jalan ini
di daerah permukiman

Besarnya LHR umumnya paling rendah dibanding fungsi jalan yang lain

tentang keterkaitan antar fungsi jalan dengan fungsi kota

Klasifikasi berdasarkan Kewenangan Pembinaan

Jalan jika diklasifikasikan berdasarkan kewenangan pembinaan dibagi

menjadi jalan nasional, jalan propinsi dan jalan kotamadya / kabupaten.

1.

Jalan Nasional
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Jalan nasional yaitu ruas jalan yang karena tingkat kepentingannya,
kewenangan pembinaannya berada pada Pemerintah Pusat. Ruas jalan yang

termasuk dalam klasifikasi ini yaitu:

a. Jalan arteri primer
b. Jalan Kolektor primer yang menghubungkan antar ibukota propinsi
C. Jalan lainnya yang mempunyai nilai strategis terhadap kepentingan
nasional
2. Jalan Propinsi

Jalan propinsi yaitu ruas jalan yang berdasarkan tingkat kepentingannya,
kewenangan pembinaannya diserahkan kepada Pemerintah Daerah Tingkat. Jalan
yang termasuk dalam klasifikasi ini yaitu:

a. Jalan kolektor primer yang menghubungkan antar ibukota kabupaten,
propinsi dengan ibukota kabupaten / kotamadya

b. Jalan kolektor primer yang menghubungkan ibukota

c. Jalan lainnya yang mempunyai nilai strategis ditinjau dari segi
kepentingan propinsi

d. Jalan yang ada di dalam Daerah Khusus Ibukota Jakarta, kecuali yang
ditetapkan sebagai jalan nasional

3. Jalan Kotamadya / Kabupaten

Jalan kotamadya / kabupaten yaitu ruas jalan yang berdasarkan tingkat
penetingan, kewenangan pembinaannya diserahkan kepada Pemerintah Daerah
Tingkat Il. Adapun yang termasuk dalam klasifikasi ini adalah:

a. Jalan kolektor primer yang tidak masuk ke dalam jalan nasional maupun
jalan propinsi

b. Jalan lokal primer

c. Jalan kolektor sekunder yang tidak masuk ke dalam jalan nasional maupun
jalan propinsi

d. Jalan lainnya yang mempunyai nilai strategis ilihat dari segi kepentingan
kabupaten / kotamadya

e. Jalan khusus yaitu jalan yang berdasarkan tingkat kepentingannya bersifat

khusus maka kewenangan pembinaannya diserahkan kepada instansi /
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badan hukum atau perseorangan yang membangun dan mengelola jalan
tersebut.

2.2  Tingkat Kebutuhan Jalan
Tingkat kebutuhan jalan terdiri dari kapasitas jalan, volume lalu lintas,
hambatan samping, kapasitas persimpangan tidak berlampu lalu lintas dan tingkat
pelayanan lalu lintas (LOS).
2.2.1 Kapasitas Jalan
Kapasitas jalan merupakan arus maksimum yang dapat dipertahankan per
satuan jam pada kondisi tertentu, atau dengan kata lain kapasitas jalan adalah
jumlah kendaraan maksimum yang dapat ditampung pada suatu ruas jalan selama
kondisi tertentu yang dinyatakan dalam satuan mobil penumpang (smp/jam).
Kapasitas jalan tergantung dari karakteristik jalan yang terdiri dari (MKJI 1997):
1. Kondisi geometri
Kondisi geometri jalan terdiri dari: tipe jalan (jalan satu arah, jalan
terbagi), lebar jalur lalu-lintas, kereb, bahu jalan, median jalan serta alignment
jalan.
2. Komposisi arus dan pemisahan arah
Komposisi arus mempengaruhi hubungan kecepatan arus jika arus dan
kecepatan dinyatakan dalam kendaraan/jam. Jika arus dan kapasitas dinyatakan
dalam satuan mobil penumpang (smp), maka kecepatan kendaraan ringan dan
kapasitas (smp/jam) tidak dipengaruhi oleh komposisi lalu-lintas. Kapasitas jalan
dua arah paling tinggi pada komposisi pemisahan arah 50:50, yaitu jika arus pada
kedua arah adalah sama pada periode waktu tertentu.
3. Pengaturan lalu-lintas
Pengaturan lalu-lintas yang mempengaruhi kapasitas jalan adalah:
pembatasan parkir dan berhenti sepanjang sisi jalan dan pembatasan akses tipe
kendaraan tertentu (kendaraan berat).
4. Aktivitas samping jalan (hambatan samping)
Hambatan samping yang mempengaruhi kapasitas dan Kkinerja jalan
perkotaan adalah: pejalan kaki, angkutan umum dan kendaraan lain yang berhenti,
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kendaraan lambat (becak, kereta kuda, gerobak) dan kendaraan keluar masuk dari
lahan di samping jalan. Tingkatan hambatan samping dikelompokkan dalam lima
kelas dari sangat rendah sampai sangat tinggi.
5. Perilaku pengemudi dan populasi kendaraan
Perilaku pengemudi dan populasi kendaraan (umur, tenaga dan kondisi
kendaraan, komposisi kendaraan) berhubungan dengan ukuran kota. Kota yang
lebih kecil menunjukkan perilaku pengemudi yang kurang gesit dan kendaraan
yang kurang modern, menyebabkan kapasitas dan kendaraan lebih rendah pada
arus tertentu, jika dibandingkan dengan kota yang lebih besar.
Analisa kapasitas jalan menggunakan formula dari MKJI 1997 untuk jalan
perkotaan yaitu:
C =Cox FCw x FCsp x FCsr x FCcs (2-1)
Dimana: Co = Kapasitas dasar (smp/jam)
FCw = Faktor penyesuaian lebar jalan
FCsp = Faktor penyesuaian pemisahan arah
FCsk = Faktor penyesuaian hambatan samping dan bahu jalan /
kereb
FCcs = Faktor penyesuaian ukuran kota
Kapasitas dasar Co ditentukan berdasarkan tipe jalan sesuai dengan nilai
yang tertera pada tabel 2.x.
Tabel 2.1 Kapasitas Dasar (Co)

Kapasitas Dasar

Tipe Jalan | Catatan
(smp/jam)
4-lajur terbagi / jalan 1-arah 1650 Per lajur
4-lajur tak terbagi 1500 Per lajur
2-lajur tak terbagi 2900 Total 2 arah

Sumber: MKJI (1997)

Kapasitas dasar untuk jalan yang lebih dari 4 lajur dapat diperkirakan
dengan menggunakan kapasitas per lajur meskipun mempunyai lebar jalan yang
tidak baku. Faktor koreksi kapasitas untuk lebar jalan (FCw) menentukan faktor
koreksi FCsp yang dapat dilihat dalam tabel berikut



15

Tabel 2.2 Faktor Koreksi Kapasitas akibat Lebar Jalan (FCw)

Tipe Jalan Lebar Jalan Efektif (m) FCw
Per lajur
3,00 0,92
. i \ 3,25 0,96
4 lajur berpembatas median atau jalan satu arah
3,50 1,00
3,75 1,04
4,00 1,08
Per lajur
3,00 0,91
. . 3,25 0,95
4 lajur tanpa pembatas median
3,50 1,00
3,75 1,05
4,00 1,09
Total dua arah
5 0,56
6 0,87
; i 7 1,00
2 lajur tanpa pembatas median
8 1,14
9 1,25
10 1,29
11 1,34

Sumber: MKJI (1997)

Penentuan faktor koreksi FCsp untuk pembagian arah didasarkan pada
kondisi arus lalu lintas dari kedua arah atau untuk jalan tanpa pembatas median.
Untuk jalan dengan pembatas median, faktor koreksi kapasitas akibat pembagian
arah adalah 1,0.

Tabel 2.3 Faktor Koreksi Kapasitas Akibat Pembagian Arah (Fcsp)

Pemisahan arah SP (%-%o) 50-50 55-45 60-40 65-35 70-30
2-lajur tanpa
pembatas median 1,00 0,97 0,94 0,91 0,88
(2/2 UD)
FCsp ;
4-lajur 2-arah
tanpa pembatas 1,00 0,985 0,97 0,955 0,94

median (4/2 UD)
Sumber: MKJI (1997)
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Faktor koreksi kapasitas untuk gangguan samping untuk ruas jalan yang
mempunyai kreb dapat dilihat pada tabel 2.4 yang didasarkan pada jarak kreb dan
gangguan pada sisi jalan (Wk) dan tingkat gangguan samping.

Tabel 2.4 Faktor Koreksi Kapasitas Akibat Gangguan Samping untuk Jalan yang
mempunyai Kreb (FCsg)

Faktor Koreksi Akibat Gangguan Samping dan Jarak

Kelas
\ Gangguan pada Kreb
Tipe Jalan Gangguan
) Jarak: Kreb-Gangguan
Samping
<0,5 1,0 1,5 >2,0
) Sangat rendah 0,95 0,97 0,99 1,01
4-lajur 2-arah
Rendah 0,94 0,96 0,98 1,00
dengan
] Sedang 0,91 0,93 0,95 0,98
median \ 7
Tinggi 0,86 0,89 0,92 0,95
(4/2 D) o
Sangat Tinggi 0,81 0,85 0,88 0,92
Sangat rendah 0,95 0,97 0,99 1,01
4-lajur 2-arah Rendah 0,93 0,95 0,97 1,00
tanpa median Sedang 0,90 0,92 0,95 0,97
(4/2 UD) Tinggi 0,84 0,87 0,90 0,93
Sangat Tinggi 0,77 0,81 0,85 0,90
2-lajur 2-arah ~ Sangat rendah 0,93 0,95 0,97 0,99
tanpa median Rendah 0,90 0,92 0,95 0,97
(2/2 UD) Sedang 0,86 0,88 0,91 0,94
Atau jalan Tinggi 0,78 0,81 0,84 0,88
satu arah Sangat Tinggi 0,68 0,72 0,77 0,82

Sumber: MKJI (1997)

Faktor koreksi FCcs dapat dilihat pada tabel 2.5 dan faktor koreksi tersebut
merupakan fungsi dari jumlah penduduk kota.

Tabel 2.5 Faktor Koreksi Kapasitas akibat Ukuran Kota (FCcs)
Ukuran Kota

Faktor Penyesuaian untuk Ukuran Kota

(juta penduduk)
<01 0,86
0,1-0,5 0,90
0,5-1,0 0,94
1,0-3,0 1,00
> 3,0 1,04

Sumber: MKJI (1997)
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2.2.2 Volume Lalu Lintas
Volume lalu lintas merupakan ukuran lalu lintas yang dinyatakan dalam
satuan mobil penumpang per jam (smp/jam). Volume lalu lintas dilakukan setelah
diperoleh data dari survei primer (traffic counting) pada ruas jalan arteri dengan
mengacu petunjuk MKJI 1997:
V = LHRT x EMP (2-2)
Dimana: V = Volume Lalu-Lintas
LHRT = Lalu-lintas Harian Rata-rata
EMP = Ekivalensi Mobil Penumpang
Untuk EMP, karena telah diketahui jalan arteri eksisting adalah jalan
dalam kota terbagi dan satu arah maka digunakan tabel di bawah ini:
Tabel 2.6 Emp Untuk Jalan Perkotaan Tak Terbagi

Emp
Arus lalu lintas
[ MC
Tipe jalan total dua arah _ i
) HV Lebar jalur lalu lintas Wc (m)
(kend/jam)
<6 =6
) ) 0 1,3 0,5 0,4
Dua jalur tak terbagi

> 1800 1,2 0,35 0,25

) ) 13 0,40

Empat lajur tak terbagi 0>3700
1,2 0,25

Sumber: MKJI (1997)

2.2.3 Hambatan Samping

Macam-macam hambatan samping yang paling berpengaruh pada
kapasitas dan kinerja jalan perkotaan adalah (MKJI 1997):

a. Pejalan kaki diberi bobot 0,5

b. Angkutan umum dan kendaraan lain yang berhenti atau parkir diberi

bobot 1,0

c. Kendaraan lambat misalnya becak, kereta kuda, gerobak diberi bobot
0,4

d. Kendaraan masuk dan keluar dari lahan di samping jalan diberi bobot
0,7

Dimulai dengan pencatatan setiap aktivitas samping jalan dari kedua arah

jalan dalam jarak 200 meter, maka dapat ditentukan klasifikasi sebagai berikut:
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Tabel 2.7 Klasifikasi Gangguan Samping

JUMLAH GANGGUAN

KELAS GANGGUAN PER 200 METER/JAM KONDISI TIPIKAL
(DUA ARAH)

Sangat rendah <100 Permukiman; jalan dengan jalan samping
Rendah 100-299 Permukiman, beberapa kendaraan umum

Daerah industri dengan beberapa toko di
Sedang 300-499 i

sisi jalan
Tinggi 500-899 Daerah komersial, aktivitas sisi jalan tinggi

2 S Daerah komersial dengan aktivitas

Sangat Tinggi > 900

perbelanjaan/pasar di samping jalan

Sumber: MKJI (1997)

2.2.4 Kapasitas Persimpangan Tidak Berlampu Lalu Lintas

Kapasitas sistem jaringan jalan perkotaan tidak saja dipengaruhi oleh
kapasitas ruas jalannya tetapi juga oleh kapasitas setiap persimpangannya (baik
yang diatur oleh lampu lalu lintas maupun tidak). Berdasarkan MKJI (1997),
perhitungan kapasitas persimpangan tidak berlampu lalulintas ditentukan oleh
persamaan berikut:

C=Cox FwX FmX Fcs X Frsu X FLT X FrT X Fmi (2-3)

@ : kapasitas (smp/jam)

Co : kapasitas dasar (smp/jam)

Fw : faktor koreksi kapasitas untuk lebar lengan persimpangan

Fwm . faktor koreksi kapasitas jika ada pembatas median pada lengan

persimpangan
Fcs  : faktor koreksi kapasitas akibat ukuran kota (jumlah penduduk)
Frsu : faktor koreksi kapasitas akibat adanya tipe lingkungan jalan, gangguan
samping, dan kendaraan tidak bermotor
Fur : faktor koreksi kapasitas akibat adanya pergerakan belok Kiri
Frr  : faktor koreksi akibat adanya pergerakan belok kanan

Fmi : faktor koreksi kapasitas akibat adanya arus lalulintas pada jalan minor
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2.2.5 Tingkat Pelayanan Lalu Lintas (LOS)

Tingkat pelayanan jalan (level of services) yang disebut juga derajat
kejenuhan dipengaruhi oleh beberapa faktor (MKJI 1997) seperti kecepatan atau
waktu perjalanan, hambatan atau halangan lalu lintas (contoh jumlah waktu
berhenti per mil, kelambatan, perubahan kecepatan mendadak), kebebasan untuk
bermanuver, keamanan (kecelakaan, dan bahaya potensial lainnya), kenyamanan
mengemudi dan faktor ekonomi (biaya operasional kendaraan). Tingkat pelayanan
jalan ditentukan dengan membandingkan volume arus lalu-lintas (V) terhadap
kapasitas jalan (C):

LOS =- (2-4)

Dimana: V  =Volume Lalu-lintas (smp/jam)

C = Kapasitas Ruang Jalan (smp/jam)

Nilai V/C ini yang juga dikenal dengan istilan VCR (volume capacity
ratio) atau NVK (nisbah volume kapasitas). Analisa ini berguna untuk
menentukan rekomendasi bagi bentuk penanganan masalah lalu lintas dan jalan.

Tabel 2.8 Klasifikasi Jalan Menurut Tingkat Pelayanan Jalan

Tingkat Pelayanan VIC Klasifikasi
0,00-0,19 Arus bebas volume rendah dan kecepatan tinggi,
A pengemudi  dapat memilih  kecepatan yang
dikehendaki
0,20-0,44 Arus stabil kecepatan sedikit terbatas oleh lalu lintas,
B pengemudi masih dapat kebebasan dalam memilih
kecepatannya
C 0,45-0,74 Arus stabil, kecepatan dikontrol lalu lintas
D 0,75-0,84 Arus sudah tidak stabil, kecepatan rendah
E 0,85-1,0 Arus tidak stabil, kecepatan rendah dan volume
mendekati kapasitas
>1,0 Arus yang terhambat, kecepatan rendah, volume di
F atas kapasitas, sering terjadi kemacetan pada waktu

lama sehingga kecepatan dapat turun menjadi nol

Sumber: Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI), 1997

2.2.6 Faktor-faktor yang mempengaruhi kapasitas dan tingkat pelayanan
jalan
Kondisi-kondisi yang dapat mengakibatkan pengurangan pada kapasitas
jalan menurut Oglesby dan Hicks (1993) adalah sebagai berikut:
A. Pengaruh berkurangnya lebar jalur dan kebebasan samping. Lajur lalu
lintas dan bahu jalan yang sempit atau halangan lainnya pada kebebasan

samping dapat mengurangi kapasitas.
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B. Pengaruh alinyemen horizontal atau vertikal. Tikungan tajam
menyebabkan kecepatan kendaraan menurun yang disebabkan oleh rekasi
pengemudi akibat terjadinya gaya dinamik.

C. Pengaruh kendaraan komersial. Truk pada dasarnya membutuhkan
kapasitas jalan raya yang lebih besar per kendaraan dibandingkan per
mobil penumpang. Sebuah truk di dalam suatu arus lalu lintas mempunyai
pengaruh terhadap 2 atau bahkan sampai 100 buah mobil penumpang.
Begitu juga dengan bis.

Oglesby dan Hicks membagi faktor-faktor yang mempengaruhi kapasitas

dan tingkat pelayanan jalan dan persimpangan ke dalam 4 kategori, yaitu:

A. Kondisi fisik dan operasi
1. Lebar jalan pada persimpangan. Jumlah lajur merupakan tolak ukur

yang lebih baik daripada lebar jalan, dan juga adanya marka jalan
ternyata mempunyai pengaruh pada kapasitas.

2. Kondisi parkir. Pengaruh dari kendaraan yang parkir di atas lebar
efektif jalan seringkali jauh lebih besar daripada banyaknya ruang
yang dipergunakan.

3. Jalan satu arah. Selain memiliki kapasitas jalan yang lebih besar, jalan
satu arah juga memiliki kecepatan rata-rata yang lebih tinggi
dibandingkan jalan dua arah.

B. Kondisi lingkungan
1. Faktor beban. Faktor beban adalah perbandingan antara jumlah fase

lampu hijau yang dipergunakan secara penuh dengan jumlah fase
lampu hijau seluruhnya yang tersedia. Penggunaan faktor beban
sebagai indikator tingkat pelayanan sebenarnya kurang tepat karena
tidak dapat memberikan gambaran selengkapnya dalam lampu lalu
lintas yang digerakkan oleh lalu lintas atau dikoordinasikan.

2. Faktor jam sibuk (peak hour factor). Faktor jam sibuk menunjukkan
bahwa arus lalu lintas tidak selalu konstan selama satu jam penuh.

C. Karakteristik lalu lintas
1. Gerakan membelok. Pengaruh gerakan membelok terhadap kapasitas

tergantung pada konflik dengan arus kendaraan dan pejalan kaki.
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Kendaraan yang berbelok menyebabkan pengurangan kapasitas yang
relatif besar pada jalan yang sempit dibandingkan pada jalan yang
besar.

2. Truk dan bis berjalan lurus. Truk dan bis yang berjalan luru yang tidak
dijadwalkan berhenti di dekat persimpangan akan mengurangi
kapasitas karena menempati ruang yan lebih luas dan memiliki tingkat
akselerasi yang lebih rendah.

3. Bis angkutan lokal. Peningkatan volume bis mengurangi kapasitas
secara proporsional menurut jumlahnya. Pengarug bis pada kapasitas
ternyata lebih besar pada tempat-tempat yang sering mengalami

kemacetan di daerah pusat bisnis (CBD).

2.2.7 Parameter dalam penanganan masalah lalu lintas dan jalan

Tamin (2000) menyatakan nilai VCR atau NVK (nisbah volume kapasitas)
digunakan untuk menentukan rekomendasi bagi bentuk penanganan ruas jalan
serta persimpangan dalam suatu wilayah pengaruh. Jenis penanganannya
dikelompokkan sebagai berikut:

1. Jika NVK berada pada 0,6-0,8. Jenis penanganannya adalah manajemen
lalu lintas yag ditekankan pada pemanfaatan fasilitas jalan yang ada seperti
pemanfaatan lebar jalan secara efektif, bisa juga berupa peningkatan
kelengkapan marka dan rambu jalan, pemisahan arus, pengendalian parkir
dan kaki lima serta pengaturan belok.

2. Jika NVK sama dengan 0,8. Jenis penanganannya adalah peningkatan ruas
jalan berupa pelebaran dan penambahan lajur jalan sehingga dapat
ditingkatkan kapasitas ruas jalannya dengan signifikan.

3. Jika NVK lebih dari 0,8. Nilai NVK yang sudah jauh melebihi 0,8 maka
pilihan terakhir adalah pembangunan jalan baru, jalan lingkar atau jalan
utama alternatif yang dapat memecah kepadatan lalu lintas pada jalan
lama. Upaya ini ditempuh sebab penambahan lebar jalan dan penambahan
lajur sudah tidak memungkinkan lagi kerena keterbatasan lahan dan

kondisi lalu lintas yang sangat padat.
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2.2.8 Proyeksi Lalu Lintas

Trafik ada dua macam, yaitu trafik muatan dan trafik alat angkutan. Trafik
muatan adalah jumlah penumpang dan atau barang yang diangkut oleh kendaraan
atau alat angkutan pada suatu jalan. Sedangkan trafik alat angkutan adalah jumlah
kendaraan atau alat angkutan lalu lintas pada jalannya. Pengertian yang kedua
inilah yang lazim disebut sebagai trafik atau lalu lintas (Kamaludin, 2003).

Trafik kendaraan atau alat angkutan atau lalu lintas dibedakan menjadi
volume lalu lintas dan kepadatan lalu lintas. Jika volume lalu lintas adalah jumlah
kendaraan yang melewati titik tertentu yang melintas pada arah tertentu pada
suatu bagian ruas jalan, dinyatakan dalam jumlah kendaraan per jam, per hari, per
minggu. Sedangkan kepadatan lalu lintas adalah jumlah kendaraan yang
menempati atau menduduki suatu bagian dari ruas jalan tertentu pada saat
tertentu, dinyatakan dalam jumlah kendaraan per mil atau per km sepanjang jalan
yang bersangkutan.

Volume lalu lintas adalah hasil dari kepadatan dan kecepatan lalu lintas.
Dapat saja terjadi pada suatu jalan yang volume lalu lintasnya rendah, tetapi
kepadatannya tinggi. Kepadatan tinggi terjadi apabila kendaraan praktis diam atau
tidak bergerak, dimana volume lalu lintas mendekati nol, kondisi ini sering
disebut sebagai kemacetan.

Formula proyeksi lalu lintas dalam penelitian ini menggunakan metode
Compound interest formula karena untuk ramalan jangka waktu menengah dan
panjang (5-10 tahun) formula ini lebih sering digunakan dan sering memberikan
ramalan yang relatif lebih tepat.

Vh =V, (1+4r)" atau log Vi =log Vo + nlog (1+r) (2-5)
Vh = Volume trafik pada akhir tahun yang diramalkan

Vo = Volume trafik pada tahun dasar

n = Jumlah tahun dalam ramalan tersebut

r = 5 pertambahan trafik rata-rata setiap tahun di atas tahun sebelumnya

2.3  Tingkat Kelayakan Ekonomi Jalan
Tingkat kelayakan ekonomi jalan dalam penelitian ini dibagi menjadi

kecepatan kendaraan, Biaya Operasi Kendaraan (BOK) dan nilai waktu.
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Kecepatan kendaraan digunakan untuk input perhitungan Biaya Operasi
Kendaraan (BOK).

2.3.1 Kecepatan Kendaraan

Kecepatan kendaraan dipengaruhi oleh kapasitas jalan, dimana kecepatan
akan berkurang jika arus bertambah sedangkan kapasitas jalan tetap (MKJI 1997).
Kecepatan juga berpengaruh terhadap waktu tempuh yang digunakan oleh
kendaraan untuk melaju pada suatu lintasan. Jika kecepatan bertambah dalam
menempuh lintasan tertentu maka waktu tempuh yang digunakan akan semakin
sedikit. Berdasarkan kinerja jalan kecepatan kendaraan dibedakan menjadi dua
(MKJI 1997) yaitu:
a. Kecepatan arus bebas

Kecepatan ini didefinisikan sebagai kecepatan pada tingkat arus nol, yaitu
kecepatan yang digunakan oleh pengemudi jika mengendarai kendaraan bermotor
tanpa dipengaruhi oleh kendaraan bermotor yang lain di jalan. Perhitungan

kecepatan arus bebas kendaraan adalah sebagai berikut :

FV = (FV0 + FVYW) X FFVSF X FFVCS (2-6)
Dimana :
FV = kecepatan arus bebas kendaraan ringan pada kondisi lapangan (km/jam)

FVO = kecepatan arus bebas dasar kendaraan ringan pada jalan yang diamati
(tabel)
FVW = penyesuaian kecepatan lebar jalan (km/jam; tabel)
FFVSF = penyesuaian untuk hambatan samping dan lebar bahu atau kereb (tabel)
FFVCS = faktor penyesuaian kecepatan untuk ukuran kota (tabel)
b. Kecepatan tempuh

Didefinisikan sebagai ukuran waktu yang digunakan untuk menempuh
suatu panjang lintasan tertentu. Kecepatan kendaraan yang sering digunakan
dalam kajian kinerja jalan adalah kecepatan tempuh karena mudah dimengerti dan
diukur dan merupakan masukan yang penting untuk biaya pemakai jalan dalam
analisis ekonomi (MKJI 1997). Besarnya waktu tempuh dapat dihitung
berdasarkan persamaan berikut:

V=LTT (2-7)
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Dimana :

\Y/ = kecepatan rata-rata (km/jam)
L = panjang lintasan (km)

TT = waktu tempuh rata-rata (jam)

2.3.2 Biaya Operasi Kendaraan (BOK)

Komponen BOK menurut LAPI-ITB (1997) dalam Tamin (2000) terdiri
dari biaya konsumsi bahan bakar, biaya konsumsi minyak pelumas, biaya
pemakaian ban, biaya pemeliharaan, biaya penyusutan, bunga modal dan biaya
asuransi.

a. Konsumsi Bahan Bakar (KBB)
KBB = KBB dasar x (1 + (kk + k1 + k))

KBB dasar kendaraan golongan |~ =0,0284 V23,0644 V + 141,68

KBB dasar kendaraan golongan 1A = 2,26533 x (KBB dasar golongan I)

KBB dasar kendaraan golongan 11B = 2,90805 x (KBB dasar golongan I)

Tabel 2.9 Faktor Koreksi Konsumsi Bahan Bakar Dasar Kendaraan (k)

o ) = g <-5% -0,337

Faktor koreksi akibat kelandaian negatif (k)
-5% < g < 0% - 0,158
o : . 0% < g <5% 0,400

Faktor koreksi akibat kelandaian positif (ki)
g >5% 0,820
0<NVK <0,6 0,050
Faktor koreksi akibat kondisi arus lalu lintas (ki) 0,6 <NVK <0,8 0,185
NVK > 0,8 0,253
o | <3 m/km 0,035

Faktor koreksi akibat kekasaran jalan (k)

>3 m/km 0,085

Sumber: Tamin (2000) dalam LAPI-ITB (1997)
ke = faktor korelasi akibat kelandaian
ki = faktor koreksi akibat kondisi arus lalu lintas
ke = faktor koreksi akibat kekasaran jalan
V = kecepatan kendaraan (km/jam)
g = kelandaian
NVK= Nisbah Volume per Kapasitas
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b. Konsumsi minyak pelumas

Besarnya konsumsi dasar minyak pelumas (liter/km) sangat tergantung
pada kecepatan kendaraan dan jenis kendaraan. Konsumsi dasar ini dikoreksi lagi
menurut tingkat kekasaran jalan.

Tabel 2.10 Konsumsi Dasar Minyak Pelumas (liter/km)

Kecepatan Jenis Kendaraan
(km/jam) Golongan | Golongan 1A Golongan 11B
10-20 0,0032 0,0060 0,0049
20-30 0,0030 0,0057 0,0046
30-40 0,0028 0,0055 0,0044
40-50 0,0027 0,0054 0,0043
50-60 0,0027 0,0054 0,0043
60-70 0,0029 0,0055 0,0044
70-80 0,0031 0,0057 0,0046
80-90 0,0033 0,0060 0,0049
90-100 0,0035 0,0064 0,0053
100-110 0,0038 0,0070 0,0059

Sumber: Tamin (2000) dalam LAPI-ITB (1997)
Tabel 2.11 Faktor Koreksi Konsumsi Minyak Pelumas terhadap Kondisi

Kekasaran Permukaan

Nilai Kekasaran Faktor Koreksi
< 3 m/km 1,00
> 3 m/km 1,50
Sumber: Tamin (2000) dalam LAPI-ITB (1997)
C. Biaya pemakaian ban

Besarnya biaya pemakaian ban sangat tergantung pada kecepatan
kendaraan dan jenis kendaraan.
Kendaraan golongan | Y =0,0008848 V — 0,0045333
Kendaraan golongan 1A :Y =0,001236 V — 0,0064667
Kendaraan golongan 1B 1Y =0,0015553 V — 0,0059333
Y = pemakaian ban per 1000 km
d. Biaya pemeliharaan
Komponen biaya pemeliharaan yang paling dominan adalah biaya suku
cadang dan upah montir.
1. Suku Cadang
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Golongan | 'Y =0,0000064 V + 0,0005567
Golongan 1A Y =0,0000332 V + 0,0020891
Golongan 11B :Y =0,0000191 V + 0,0015400
Y = biaya pemeliharaan suku cadang 5 per 1.000 km
2. Montir
Golongan | Y =0,00362 V + 0,36267
Golongan 1A :Y =0,02311V +1,97733
Golongan 11B :Y =0,01511V + 1,21200
Y = jam kerja montir per 1.000 km
e. Biaya penyusutan
Biaya penyusutan hanya berlaku untuk perhitungan BOK pada jalan tol
dan jalan arteri, besarnya berbanding terbalik dengan kecepatan kendaraan.
Golongan | 1Y =1/(2,5V + 125)
Golongan IIA  :Y =1/(9,0V + 450)
Golongan 11B Y =1/(6,0 V + 300)
Y = biaya penyusutan per 1.000 km (sama dengan ¥ nilai penyusutan
kendaraan)
f. Bunga modal
Bunga modal = 0,22% x (harga kendaraan baru)
g. Biaya asuransi
Golongan | 'Y = 38/(500 V)
Golongan IA  :Y =61/(2571,42857 V)
Golongan 11B Y = 61/(1714,28571 V)
Y = biaya asuransi per 1.000 km

2.3.3 Nilai Waktu

Memperkirakan nilai waktu dari perjalanan adalah mencoba menempatkan
nilai uang pada penghematan waktu perjalanan kendaraan pribadi. Selanjutnya,
bentuk penghematan waktu perjalanan harus digambarkan sebagai pengurangan
pada waktu perjalanan, dimana waktu adalah komoditi yang tidak dapat dihemat,

misalnya disimpan, dalam pengertian umum.
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Oleh karena itu, pengadaan fasilitas dari investasi transportasi memberikan
pengendara kesempatan mendapatkan penghematan waktu sehingga pengendara
dapat menggunakan waktu yang dihemat untuk melakukan beberapa aktivitas
lainnya.

Jadi nilai pemanfaatan waktu perjalanan bisa didefenisikan sebagai jumlah
maksimum yang mau dibayarkan oleh seseoarang pada situasi tertentu agar
menghemat waktu pada perjalanan. Defenisi “kemauan untuk membayar” ini
meliputi biaya kesempatan yaitu biaya yang dikeluarkan oleh seseorang yang
mempunyai kesempatan melakukan aktivitas lainnya karena memperoleh
penghematan waktu.

Penghematan waktu akan menjadi bernilai bila penghematan waktu
tersebut dapat digunakan untuk aktivitas lainnya. Jadi, ada ukuran minimum
dalam satu satuan penghematan waktu. Sebagai contoh, 1 menit yang dihemat
dalam 10 menit perjalanan bisa mempunyai suatu nilai yang sanagat kecil karena
penggunaan yang terbatas untuk waktu ekstra yang dapat diambil; sedangkan 6
menit yang dihemat pada 1 jam perjalanan (mempunyai perbandingan yang sama
dengan sebelumnya) bisa mempunyai nilai yang lebih besar per menit untuk 6
menit yang dihemat, karena kelebihan 6 menit berlaku suatu jangka waktu yang
lama dalam penggunaan penghematan waktu untuk alternatif aktivitas yang lain.
Salah satu metode yang digunakan dalam mengevaluasi nilai waktu adalah
metode pendapatan (Income Approach).

Metode ini tergolong sederhana karena hanya mempunyai dua faktor,yaitu
Pendapatan Domestik Regional Bruto (PDRB) per orang dan jumlah waktu kerja
dalam setahun per orang dengan diasumsikan bahwa waktu itulah yang

menghasilkan PDRB. Formula dari metode ini dapatdilihat sebagai berikut:

P\ 3 PDRB/Orang (2-8)

L Jumlah waktu kerja setahun/ Orang

Dimana: A = nilai waktu
PDRB = Pendapatan Domestik Regional Bruto
Jumlah waktu kerja setahun = 2000 jam, berdasarkan pada 1

minggu = 40 jam; 1 tahun 50 minggu kerja efektif
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2.4 With and Without

Dalam upaya untuk mengindentifikasi perubahan apa yang mungkin telah
dibawa oleh sebuah program, pendekatan before and after menurut Patton (1986)
telah dimodifikasi untuk menyertakan perbandingan kriteria yang relevan dalam
program with and without. Pembatas dalam program adalah pemilihan
perbandingan lokal atau kelompok yang sesuai dan asumsi bahwa perubahan yang
diamati pada target okal dapat menjadi atribut dengan kebijakan atau program.
Sedangkan penggunaan komunitas perbandingan menunjukkan kesadaran akan
kebutuhan untuk kelompok kontrol, dengan mengorbankan kelompok
perbandingan seperti tanpa aspek lain dari pendekatan desain eksperimental yang

mungkin tidak sebanding dengan biaya.

2.5  Sintesis Teori
Sintesis Teori adalah suatu integrasi dari dua teori atau lebih yang
menghasilkan suatu hasil baru. Sintesis teori dalam penelitian ini mensitesiskan
beragam teori menjadi 6 bagian, yaitu:
1. Biaya Operasional Kendaraan (BOK)
BOK terdiri dari kecepatan kendaraan, konsumsi bahan bakar, konsumsi
minyak pelumas, biaya pemakaian ban, biaya pemeliharaan, biaya
penyusutan, bunga modal dan biaya asuransi. Teori kecepatan kendaraan
berasal dari panjang lintasan dan waktu tempuh.
2. Nilai Waktu
Teori nilai waktu merupakan turunan dari jumlah kendaraan, PDRB dan
jumlah waktu kerja.
3. Tingkat Kelayakan ekonomi jalan
Kelayakan ekonomi jalan dihitung berdasarkan Biaya Operasional
Kendaraan (BOK) dan nilai waktu
4. Volume Lalu Lintas
Volume lalu lintas merupakan turunan dari struktur tata ruang dan asal
tujuan. Struktur tata ruang menghasilkan turunan jenis kendaraan
sedangkan asal tujuan menghasilkan turunan arus lokal yang

mempengaruhi volume lokal serta arus menerus yang menghasilkan
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volume menerus. Volume lokal dan volume menerus dijabarkan
berdasarkan golongan jenis kendaraan.

Kapasitas Jalan

Kapasitas jalan terdiri dari kapasitas dasar, lebar jalur, pemisah arah,
hambatan samping dan ukuran kota. Kapasitas dasar berasal dari jumlah
lajur, sirkulasi arah dan median jalan. Hambatan samping berasal dari
pejalan kaki, parkir on street, kendaraan lambar dan kendaraan yang
masuk dan keluar dari lahan di samping jalan. Lebar jalur berasal dari
lebar efektif jalur, pemisah arah berasal dari keseimbangan arus pada jalan
tak bermedian sedangkan ukuran kota berasal dari jumlah penduduk.

. Tingkat Kebutuhan Jalan

Tingkat kebutuhan jalan berdasarkan proyeksi lalu lintas yang merupakan
turunan dari volume lalu lintas serta Tingkat Pelayanan Lalu Lintas (LOS)

yang merupakan turunan volume lalu lintas dan kapasitas jalan.
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Kerangka Teori

Panjang Lintasan

Waktu Tempuh

I Konsumsi Bahan Bakar J | Biaya Pemeliharaan |

I Konsumsi Minyak Pelumas I | Biaya Penyusutan |

| Biaya Pemakaian Ban | [ Bunga Modal ] I Biaya Asuransi

Jumlah Kendaraan

Y

| Manual Kapasitas Jalan (1997)
Kamaluddin, Rustian. 2003. Ekonomi Transportasi,
istik, Teori dan ij

[ LAPI-TB (1997) dalam Tamin (2000)
| Patton & David. 1986. Basic Methods of Policy Analysis and Planning |

Keputusan Presiden No.36 Tahun 2003. Penetapan Golongan Jenis
Kendaraan Bermotor & Besarnya Tarif Tol pada Beberapa Jalan Tol

44 Biaya Operasi K (BOK) }

Tingkat Kelayakan
Ekonomi Jalan

Jumlah Waktu Kerja

> Nilai Waktu

}—

I Struktur Tata Ruang }-—-»' Jenis K }

Volume Lalu Lintas

Golongan Jenis
Kend,

l_

Arus Lokal H Volume Lokal
Asal Tujuan
Arus Menerus H Volume Menerus G°l|l°"€a" Jenis

Jumiah Lajur

I Sirkulasi Arah

Median Jalan
| Lebar Efektif Jalur }—>| Lebar Jalur |—

Keseimbangan Arus
pada Jalan tak Pemisah Arah

Bermedian

Pejalan Kaki

K itas Dasar }

Proyeksi Lalu Lintas

Parkir On Street

| Kendaraan Lambat

Hambatan Samping |—

Kendaraan yang masuk
& Keluar dari Lahan di
Samping Jalan

Jumlah Penduduk  [——»|  UkuranKota ~ f—

(LOS)

Kapasitas Jalan dan Kapasitas
» P Tidak berlampu
Lalu Lint
LIS o | Tingkat Kebutuhan
= Jalan
V

Analisis Tingkat Pelayanan Jalan

Gambar 2.1 Kerangka Teori
Sumber: Hasil Analisis (2013)
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2.7 Penelitian Terdahulu

Tabel 2.12 Penelitian Terdahulu
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Nama Judul \ - Variabel Sub Variabel yang Metode Analisis yang
(Tahun) Penelitian AR yang diteliti diteliti digunakan R BRI gPedaan
Anna Aga Pengaruh . Mengetahui Karakteristik  Karakterisitik Metode deskriptif kualitatif ~ Penelitian ini membahas kapasitas,
Pertiwi Pembangunan karakteristik pergerakan pergerakan manusia tingkat pelayanan, derajat
(2008) Flyover pergerakan di Jalan Karakteristik kejenuhan, biaya kemacetan, waktu
terhadap Ahmad Yani pada saat pergerakan tempuh perjalanan, Bok dan nilai
Tingkat dan sesudah kendaraan waktu perjalanan. Sedangkan
Pelayanan dibangunnya flyover penelitian yang sedang dikerjakan
Lalu Lintas . Mengetahui pengaruh  Tingkat Volume Kendaraan 1. Analisis kapasitas jalan saat ini tidak membahas tentang
dan Biaya pembangunan flyover Pelayanan Kapasitas Ruas C = Co X FCy x FCs x biaya kemacetan dan waktu tempuh
Kemacetan terhadap tingkat (LOS) Jalan FCst X FCes perjalanan.
pelayanan lalu lintas 2. Analisis tingkat
di Jalan Ahmad Yani pelayanan lalu lintas
LOs =2
. Mengetahui besarnya Biaya Volume kendaraan ~  Analisis perhitungan biaya
biaya kemacetan di kemacetan Waktu tempuh  kemacetan
Jalan  Ahmad Yani lalu lintas perjalanan D=Q * At * (BOK + NW)

sebelum dan sesudah

dibangunnya flyover

Biaya Operasional
kendaraan (BOK)

Nilai waktu
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Nama Judul ] A Variabel Sub Variabel yang Metode Analisis yang
(Tahun) Penelitian S e yang diteliti diteliti digunakan RS R g5 e daan
perjalanan
Maulida Evaluasi 1. Mengetahui  kinerja Kinerja lalu Volume lalu lintas Analisis deskriptif evaluatif Penelitian ini untuk mengevaluasi
Rakhmawati Jalan Lingkar lalu lintas Jalan Raya lintas Jalan dengan menjelaskan besarnya pengaruh pembangunan
(2008) Selatan dalam Babat dan Kkinerja Raya Babat kondisi eksisting wilayah flyover dalam mengatasi kemacetan
Mengatasi persimpangan  Babat studi dan dibandingkan berdasarkan volume lalu lintas dan
Kemacetan di Kabupaten Lamongan dengan standar MKJI 1997 ~ tingkat pelayanan (LOS) sedangkan
Persimpangan penelitian yang sedang dikerjakan
Babat saat ini, selain membahas mengenai
Kabupaten kapasitas jalan, juga menghitung
Lamongan pengaruh ekonomi (BOK dan nilai
Kapasitas efektif 1. Analisis deskripsi  waktu)
guna lahan
2. Analisis  perhitungan
kapasitas jalan C = C,
X FCsp X FCcs X FCst X
FCw
Perilaku lalu lintas  Analisis evaluatif
LOS =%
Kinerja lalu Kapasitas efektif Analisis kapasitas efektif
lintas persimpangan tidak
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Nama
(Tahun)

Judul

Penelitian

Tujuan Penelitian

Variabel Sub Variabel yang

yang diteliti diteliti

Metode Analisis yang

digunakan

Persamaan dan Perbedaan

persimpangan
Babat

berlampu lalu lintas

Perilaku lalu lintas

Analisis tingkat
pelayanan
persimpangan  tidak

berlampu lalu lintas

Kapasitas Sisa = V-C

Mengetahui

besarnya pengaruh
Jalan Lingkar
Selatan dalam

menyelesaikan
masalah kemacetan
di persimpangan
Jalan Raya Babat
Kabupaten

Lamongan

Pengaruh JLS  Without JLS
terhadap

masalah

kemacetan

. Analisis

1. Analisis volume lalu

lintas without JLS

proyeksi
tingkat pelayanan lalu
lintas (LOS) dan derajat
kejenuhan (DS)
berdasarkan MKJI 1997

With JLS

Analisis volume lalu
lintas with JLS
Analisis proyeksi
tingkat pelayanan lalu
lintas (LOS) dan derajat

kejenuhan (DS)
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Nama Judul ] A Variabel Sub Variabel yang Metode Analisis yang
(Tahun) Penelitian S e yang diteliti diteliti digunakan RS R g5 e daan
berdasarkan MKJI 1997
2. Analisis perbandingan
derajat kejenuhan with-
without JLS
3. Menyusun arahan Alternatif Perbaikan  kinerja 1. Hasil analsis
pengaturan lalu lintas arahan rus jalan 2. Hasil evaluasi
Jalan Raya Babat, pengaturan Perbaikan  Kinerja 1. Hasil analsis
Jalan Lingkar Selatan lalu lintas persimpangan 2. Hasil evaluasi
dan persimpangan jalan

Sumber: Hasil Analisis (2013)
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METODOLOGI PENELITIAN

3.1  Jenis Penelitian

Metode yang digunakan dalam penelitian “Kebutuhan dan Kelayakan
Ekonomi Pembangunan Jembatan Kelutan sebagai Jalan Alternatif Nganjuk-Pare”
adalah metode deskriptif kuantitatif dan metode evaluatif. Metode deskriptif
kuantitatif menurut Sillahi (2009) berhubungan dengan teknik pencatatan,
pengorganisasian dan peringkasan informasi dari data numerik. Dalam metode
penelitian deskritif kuantitatif data yang sudah tersusun dalam tabel (hasil proses
tabulasi) merupakan kerangka dasar untuk analisis deskritif. Metode evaluatif
dirancang untuk mengevaluasi terhadap suatu objek dalam tahap pelaksanaan
maupun rencana. Metode evaluatif bertujuan untuk mengumpulkan informasi
tentang apa yang terjadi, yang merupakan kondisi nyata mengenai keterlaksanaan
rencana yang memerlukan evaluasi. Penelitian evaluatif memiliki dua kegiatan
yaitu pengukuran atau pengambilan data dan membandingkan hasil pengukuran
dan pengukuran data dengan standar yang digunakan. Analisis With and Without
merupakan metode evaluatif yang digunakan dalam penelitian ini.

Penelitian kuantitatif menurut Sillalahi (2009) dinyatakan sebagai
paradigma positivisme yang sangat memperhatikan ketepatan dalam pembentukan
teori atau terikat pada ketepatan konstruksi teori. Teori dalam paradigma
positivisme harus dapat duji secara empiris serta paradigma positivisme dapat
dikonstruksi sebagai strategi penelitian yang menekankan kuantifikasi dalam
pengumpulan dan analisis data dengan pendekatan deduktif untuk hubungan
antara teori dan penelitian dengan menempatkan pengujian teori (testing of

theory).

3.2 Definisi Operasional

Definisi operasional menurut Sarwono (2006:27) adalah definisi yang
menjadikan variabel-variabel yang sedang diteliti menjadi bersifat operasional
dalam kaitannya dengan proses pengukuran variabel-variabel tersebut. Definisi

operasional dari judul Kebutuhan dan Kelayakan Ekonomi Pembangunan
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Jembatan Kelutan sebagai Jalan Alternatif Nganjuk-Pare yaitu indikator yang
mengukur apakah pembangunan Jembatan Kelutan yang sekarang terhenti
sebenarnya layak atau tidak dilanjutkan dianalisis dari segi transportasi dan segi
ekonomi transportasi. Jembatan Kelutan tersebut dapat menjadi jalan alternatid
dari jalur utama Pertigaan Mengkreng yang ada di Kertosono. Berdasarkan tujuan
dalam penelitian ini, maka variabel-variabel yang akan didefinisi operasionalkan
yaitu tingkat kebutuhan jalan dan tingkat kelayakan ekonomi jalan. Tingkat
kebutuhan jalan adalah analisis yang digunakan untuk mengetahui seberapa besar
pengaruh dalam segi transportasi di Kabupaten Nganjuk yang akan terjadi jika
pembangunan Jembatan Kelutan dilaksanakan. Transportasi dalam hal ini yaitu
berdasarkan tingkat pelayanan lalu lintas (BOK) dan proyeksi lalu lintas di
Pertigaan Mengkreng sehingga diketahui juga pengaruh pembangunan di masa
yang akan datang. Tingkat kelayakan ekonomi jalan adalah analisis yang
digunakan untuk mengetahui seberapa besar pengaruh dalam segi ekonomi di
Kabupaten Nganjuk yang akan terjadi jika pembangunan Jembatan Kelutan
dilaksanakan. Ekonomi dalam hal ini yitu berdasarkan Biaya Operasional

Kendaraan (BOK) dan nilai waktu perjalanan di Pertigaan Mengkreng.

3.3 Diagram Alir Penelitian

Penyusunan diagram alir studi dalam penelitian “Kebutuhan dan
Kelayakan Ekonomi Pembangunan Jembatan Kelutan sebagai Jalan Alternatif
Nganjuk-Pare” bertujuan untuk mempermudah proses pengerjaan dan tahapan
yang dilakukan dalam menyelesaikan penelitian. Diagram alir penelitian dapat
dilihat pada gambar 3.1
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Kajian Pustaka,
Pengamatan Awal artikel, koran (isu
yang berkembang)

Y A J
1. Tingginya pergerakan di Pertigaan Mengkreng Kecamatan Kertosono menyebabkan tingkat pelayanan jalan
menurun.

2. Rencana pembangunan Jembatan Kelutan yang menghubungkan Kecamatan Ngronggot dan Kecamatan
Papar sehingga dapat memecah kemacetan di Pertigaan Mengkreng, Kertosono.

3. Pembangunan jembatan Kelutan terhabat karena alasan keterbatasan dana pemerintah daerah sehingga
mengharapkan bantuan dana dari pemerintah pusat.

Permasalahan

Mengetahui kebutuhan pembangunan Jembatan Mengetahui kelayakan ekonomi pembangunan
Kelutan sebagai jalan alternatif Nganjuk-Pare Jembatan Kelutan sebagai jalan alternatif Nganjuk-Pare

] v
Data Primer:
e Kondisi Geometrik jalan
¢ Data aktivitas lalu lintas
¢ Data aktivitas samping jalan
e Arus lalu lintas maksimal jam

Data Sekunder:

e Nganjuk dalam angka

e Dokumen survei lalu lintas
Provinsi Jawa Timur

puncak ¢ Dokumen rencana
e Data waktu tempuh rata-rata
Kendaraan pembangunan Jembatan
Kelutan
e Data harga satuan komponen «  Peta jaringan jalan Kab
biaya variabel BOK (BBM, Nganjuk ’
minyak pelumas, ban & biaya
perawatan)
| |
I
[ Kebutuhan Jalan | [ Kelayakan Ekonomi Jalan |
{ | '
Kondisi Eksisting | I Kondisi Masa Mendatang | Biaya O:erasional Analisis N*a[
+—'—+ +—‘—* Kendaraan (BOK) el Kecepatan Waktu
Tanpa Dengan Tanpa Dengan - ' '
dibangun dibangun dibangun dibangun o Blay? B|ay.a Nilai Waktu | | Nilai Waktu
perasional Operasional
Jembatan Jembatan Jembatan Jembatan Kendaraan Kendaraan dengan tanpa
I [ e — (BOK) dengan | | (BOK) tanpa ~adanya ~adanya
Analisis Analisis Analisis Proyeksi adanya adanya jembatan jembatan
Tingkat Tingkat Lalu Lintas jembatan jembatan
Pelayanan Pelayanan \—’—/
Lalu Lintas Lalu Lintas { }
(LOS) (LOS) Analisis Analisis
— 1 Tingkat Tingkat
Pelayanan Pelayanan
Lalu Lintas Lalu Lintas
(LOS) (LOS)
e
v L
Kebutuhan jalan dengan atau tanpa adanya Kelayakan ekonomi jalan dengan atau tanpa
pembangunan jembatan adanya pembangunan jembatan

/
Tingkat Kebutuhan & Kelayakan Ekonomi Pembangunan
Jembatan Kelutan sebagai Jalan Alternatif Nganjuk-Malang

Gambar 3.1 Diagram Alir
Sumber: Hasil Analisis (2013)
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Variabel Penelitian
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Melakukan identifikasi dan memberi nama variabel merupakan salah satu

tahapan yang penting karena hanya dengan mengenal variabel yang sedang diteliti

seorang peneliti dapat memahami hubungan dan makna variabel-variabel yang
sedang diteliti (Silalahi, 2009:26-27).
Tabel 3.1 Variabel Penelitian

TUJUAN VARIABEL SUB VARIABEL
Mengetahui Kebutuhan  Kondisi  eksisting
Pembangunan Jembatan  sistem transportasi  Sistem Jaringan Jalan
Kelutan sebagai Jalan jalan
Alternatif Nganjuk-Pare Kapasitas jalan
Volume lalu lintas
Tingkat pelayanan Tingkat pelayanan lalu lintas tanpa
lalu lintas dibangun jembatan
Tingkat pelayanan lalu lintas dengan
dibangun jembatan
Proyeksi lalu lintas tanpa dibangun
Proyeksi lalu lintas Byl
Proyeksi lalu lintas dengan dibangun
jembatan

Mengetahui Kelayakan
Ekonomi Pembangunan
Jembatan  Kelutan  sebagai

Jalan Alternatif Nganjuk-Pare

Perbandingan LOS ruas jalan eksisting
tanpa dan dengan dibangun jembatan

Perbandingan LOS persimpangan eksisting

Kebutuhan tanpa dan dengan dibangun jembatan
pembangunan Perbandingan LOS ruas jalan tahun 2014-
jembatan 2023 tanpa dan dengan dibangun jembatan
Perbandingan LOS persimpangan tahun
2014-2023 tanpa dan dengan dibangun
jembatan
Kecepatan kendaraan tanpa dibangun
Kecepatan jembatan
Kendaraan Kecepatan kendaraan dengan dibangun
jembatan
Biaya  operasional kendaraan  tanpa
Biaya operasional dibangun jembatan

kendaraan (BOK)

Biaya operasional kendaraan dengan
dibangun jembatan

Nilai waktu
perjalanan

Nilai waktu perjalanan tanpa dibangun
jembatan

Nilai waktu perjalanan dengan dibangun
jembatan

Kelayakan ekonomi
pembangunan
jembatan

Perbandingan nilai BOK ruas jalan tanpa
dan dengan dibangun jembatan

Perbandingan nilai waktu perjalanan ruas
jalan tanpa dan dengan dibangun jembatan

Sumber: Hasil Analisis (2013)
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3.5  Teknik Pengumpulan data
Metode yang digunakan dalam pengumpulan data untuk menunjang
penelitian tentang “Kebutuhan dan Kelayakan Ekonomi Pembangunan Jembatan
Kelutan sebagai Jalan Alternatif Nganjuk-Pare” ini melalui survei pendahuluan,
survei primer dan survei sekunder.
3.5.1 Survei Pendahuluan
Survei pendahuluan dilakukan untuk menentukan lokasi wilayah studi dan
mendapatkan data sesuai yang diharapkan maka sebelum dilakukan survei primer
dilakukan terlebih dahulu survei pendahuluan, hal ini dimaksudkan untuk:
a. Untuk mengetahui keadaan eksisting lapangan
b. Untuk menentukan dan memilih lokasi yang paling sesuai diatara lokasi-
lokasi yang telah ditentukan
c. Untuk memberikan gambaran sewaktu melaksanakan survei primer dan
menentukan strategi survei
Lokasi penelitian dipilih dan ditentukan berdasarkan pertimbangan bahwa
Pertigaan Mengreng merupakan wilayah yang mempunyai tingkat kemacetan
tinggi karena berada di titik pertemuan tiga kabupaten yaitu Kediri, Nganjuk dan
Jombang sehingga apabila pembangunan Jembatan Kelutan dilaksanakan kembali
diharapkan volume kendaraan yang berada di Pertigaan Mengkreng akan
berkurang dan mengatasi masalah kemacetan yang terjadi.
3.5.2 Survei Primer
Survei primer dilakukan pada saat di lapangan dan merupakan hasil
observasi, perhitungan, wawancara, pemetaan dan dokumentasi. Survei primer
bertujuan untuk mengetahui kondisi eksisting secara nyata di lapangan. Survei
primer yang dilakukan untuk menunjang penelitian “Kebutuhan dan Kelayakan
Ekonomi Pembangunan Jembatan Kelutan sebagai Jalan Alternatif Nganjuk-Pare”
dapat dilihat pada tabel di bawah:

Tabel 3.2 Teknik Pengumpulan Data Survei Primer

Jenis Survei Jenis Data Cara Memperoleh Data Kegunaan Data

Observasi Volume lalu Perhitungan kendaraan Untuk mengetahui volume

lapangan lintas dilakukan pada lokasi- lalu lintas, arus lalu lintas dan
lokasi titik survei vyang karakteristik  lalu lintas

telah  ditentukan  pada Pertigaan Mengkreng serta

wilayah studi Pertigaan untuk dasar menghitung

Mengkreng. kinerja lalu lintas Pertigaan
mengkreng dan biaya
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Jenis Survei Jenis Data Cara Memperoleh Data Kegunaan Data
ekonomi  perjalanan  pada
wilayah studi

Plat-matching Dengan mencatat nomor Untuk mengetahui
plat kendaraan yang perbandingan antara arus
melewati Pertigaan menerus dan arus lokal.
Mengkreng. Obyek dari Dimana dari data tersebut
survei plat matching adalah  bisa disimpulkan faktor yang
kendaraan pribadi maupun paling dominan dalam
kendaraan umum. menciptakan situasi macet

pada wilayah studi.

Kecepatan Kecepatan waktu lalu lintas  Untuk menganalisis pengaruh
yang diukur adalah apabila pembangunan
kecepatan berjalan, dengan Jembatan Kelutan
cara mengukur secara diselesaikan terhadap
langsung waktu tempuh kecepatan dan waktu tempuh
kendaraan dengan metode perjalanan  di  Pertigaan
perhitungan secara manual.  Mengkreng yang kemudian

akan berpengaruh terhadap
biaya ekonomi yang
dihasilkan.

Geometrik Melalui pengamatan dan Sebagai dasar yang

Jalan/ pengukuran secara mempengaruhi penentuan

Inventarisasi langsung pada ruas jalan faktor penyesuaian untuk

jalan wilayah studi yaitu perhitungan kinerja lalu lintas
Pertigaan Mengkreng

Wawancara  Permasalahan  Dinas Bina Marga Sebagai gambaran umum

terkait Kabupaten Nganjuk tentang permasalahan yang

pembangunan dihadapi mengapa

Jembatan pembangunan Jembatan

Kelutan Kelutan terhenti

Arus lalu Dinas Perhubungan  Mengetahui besarnya arus

lintas di Kabupaten Nganjuk lalu lintas di Pertigaan

Pertigaan Mengkreng yang kemudian

Mengkreng digunakan untuk perhitungan

kinerja lalu lintas Pertigaan
Mengkreng

Biaya Operasi
kendaraan

Harga kendaraan melalui
wawancara dengan
beberapa dealer mobil

Digunakan untuk perhitungan
biaya operasional kendaraan
serta sebagai dasar untuk

Harga ban dilakukan survei
di dealer ban dengan tipe
sesuai jenis kendaraan

Harga bahan bakar untuk
kendaraan ringan, yang
dipakai adalah  jenis
premium, sedangkan untuk
kendaraan berat
menggunakan solar. Harga
bahan bakar yang
digunakan adalah harga

menghitung kelayakan
ekonomi jalan
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Jenis Survei Jenis Data Cara Memperoleh Data Kegunaan Data

Harga minyak pelumas

melalui wawancara

langsung kepada penjual

dengan menanyakan

terlebih  dahulu  jenis

minyak  pelumas yang

sering digunakan untuk tiap

jenis  kendaraan,  baik

kendaraan ringan, berat dan

sepeda motor.
Pemetaan Pemetaan Memetakan koridor Untuk merekam kejadian
dan wilayah studi  Pertigaan Mengkreng yang berkaitan ~ dengan
dokumentasi  Dokumentasi ~ Mengambil gambar (foto) wilayah studi di berbagai

wilayah studi ~ dari kegiatan-kegiatan yang sudut lokasi.
terkait di dalamnya pada
wilayah studi

Sumber: Hasil Analisis (2013)

Observasi lapangan dilakukan di kawasan Pertigaan Mengkreng dengan
titik survei 2 titik untuk setiap ruas jalan, titik survei akan dijelaskan lebih lanjut
dalam peta 3.1. Observasi lapangan untuk mendapatkan volume lalu lintas
menggunakan form survei Laju Harian Rata-rata (LHR) sedangkan observasi
lapangan untuk mendapatkan Plat-matching dilakukan dengan menggunakan
form survei Plat-matching dimana pengambilan data dilakukan pada 3 waktu
dalam sehari. Form survei LHR dan plat-matching membedakan jenis kendaraan
menjadi motor, mobil, bus, pick up, truk mini, truk 2 AS dan truk 3 AS. Waktu
yang diambil berdasarkan data Kementrian PU Provinsi Jawa Timur Tahun 2012
dimana waktu sibuk untuk wilayah studi yaitu 06.00-07.00; 13.00-14.00 dan
17.00-18.00. Observasi lapangan untuk mendapatkan kecepatan kendaraan
menggunakan mengikuti langsung setiap jenis kendaraan yang melewati wilayah
studi. Jenis kendaraan yang diobservasi yaitu motor (MC), kendaraan ringan (LV)
dan kendaraan berat (HV). Survei geometrik jalan dengan titik survei 1 titik untuk

setiap ruas jalan menggunakan form survei road inventory.
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Gambar 3. 2 Peta Titik Survei LHR dan Plat Matching
Sumber: Badan Pertanahan Nasional dan Hasil Analisis (2013)
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3.5.3 Survei Sekunder

Survei sekunder dilakukan dengan mencari dan meminjam data dari

instansi yang terkait ataupun studi literatur.
A. Studi literatur

Studi literatur melalui studi kepustakaan dari buku, jurnal, artikel,
penelitian terdahulu yang berhubungan dengan penelitian ini. Buku-buku literatur/
dokumen-dokumen yang dijadikan acuan dalam penelitian “Kebutuhan dan
Kelayakan Ekonomi Pembangunan Jembatan Kelutan sebagai Jalan Alternatif
Nganjuk-Pare” adalah sebagai berikut:

1. Perencanaan dan Pemodelan Transportasi oleh Ofyar Z. Tamin,

Penerbit ITB, Bandung Tahun 2000.

2. Jaringan Transportasi: Teori dan Analisis oleh Sakti Adji Adisasmita,
Penerbit Graha Ilmu, Yogyakarta Tahun 2011.

3. Teknik Jalan Raya oleh Calrkson H Oglesby dan R Gary Hicks,
Penerbit Erlangga, Jakarta Tahun 1993.

4. Ekonomi Tranportasi: Karakteristik, Teori dan Kebijakan oleh Rustian
Kamaludin, Penerbit Ghalia Indonesi, Jakarta Tahun 2003.

Adapun penelitian terdahulu yang dijadikan bahan acuan pada penelitian
“Kebutuhan dan Kelayakan Ekonomi Pembangunan Jembatan Kelutan sebagai
Jalan Alternatif Nganjuk-Pare” adalah sebagai berikut:

1. Anna Aga Pertiwi, Jurusan Teknik Perencanaan Wilayah dan Kota,
Universitas Brawijaya, Tahun 2008, dengan judul ‘“Pengaruh
Pembangunan Flyover terhadap tingkat Pelayanan Lalu Lintas dan
Biaya Kemacetan”.

2. Maulida Rakhmawati, Jurusan Teknik Perencanaan Wilayah dan Kota,
Universitas Brawijaya, Tahun 2008, dengan judul “Evaluasi Jalan
Lingkar Selatan dalam Mengatasi Kemacetan di Persimpangan Babat
Kabupaten Lamongan”.

B. Studi instansi terkait

Studi ini dilakukan dengan mengambil data-data tertulis yang sudah ada ke

instansi-instansi terkait yang memiliki informasi yang mendukung studi ini.

Adapun data yang dibutuhkan adalah sebagai berikut:
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Tabel 3.3 Perolehan Data dari Instansi Terkait

Jenis Survei Jenis Data Instansi Kegunaan Data
Instansi terkait Dokumen RTRW BAPPEDA Mengetahui gambaran
Kabupaten Nganjuk Kabupaten Nganjuk umum wilayah studi
Nganjuk dalam angka  BPS Kabupaten yang  terletak  di
Nganjuk Kabupaten Nganjuk
Dokumen survei lalu Dishub Kabupaten Sebagai gambaran
lintas Nganjuk arus lalu lintas di
wilayah studi
Peta administrasi BPN Kabupaten Mengetahui gambaran
Kabupaten Nganjuk Nganjuk umum Kabupten
Disuhb Kabupaten  Nganjuk melalui peta-
Peta jaringan jalan Nganjuk peta yang ada

Kabupaten Nganjuk

PDRB Kabupaten BPS Kabupaten Untuk mengetahui
Nganjuk tahun  Nganjuk nilai waktu perjalanan
terakhir pengguna jalan di
Jumlah penduduk Kabupaten Nganjuk

Kabupaten Nganjuk

Sumber: Hasil Analisis (2013)

3.6  Teknik Analisis Data

Analisis yang akan digunakan untuk menyelesaikan dan menjawab
rumusan masalah penelitian meliputi analisis volume lalu lintas, analisis kapasitas
jalan, analisis tingkat pelayanan jalan (LOS), analisis proyeksi lalu lintas, biaya
operasional kendaraan (BOK) dan nilai waktu perjalanan. Gambar 3.3
menjelaskan analisis kebutuhan pembangunan jembatan sedangkan gambar 3.4

menjelaskan analisis kelayakan ekonomi pembangunan jembatan.



Analisis Kebutuhan
Pembangunan Jembatan

!

Identifikasi ruas dan geometri
jalan dan persimpangan

Y

A

Survei lalu lintas LOS dan
Plat Matching

Volume lalu lintas eksisting

(tanpa dibangun jembatan)
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y
K : Volume lalu lintas dengan
Proyeksi Lalu Lintas dibangun jembatan
y y
Kapasitas jalan dan Volume lalu lintas Volume lalu lintas Kapasitas jalan dan
persimpangan 2014-2023 2014-2023 persimpangan
tanpa dibangun dengan dibangun
- - jembatan jembatan - ,
Tingkat pelayanan jalan dan Tingkat pelayanan jalan dan
persimpangan eksisting tanpa persimpangan eksisting
dibangun jembatan Rapasitas Kapasitas dengan dibangun jembatan
jalan dan jalan dan
persimpangan persimpangan
Tingkat pelayanan jalan Tingkat pelayanan jalan
dan persimpangan dan persimpangan
2014-2023 tanpa 2014-2023 dengan
dibangun jembatan

dibangun jembatan

l

Pembangunan Jembatan Kelutan dibutuhkan apabila
tingkat pelayanan jalan dan persimpangan (LOS) > 0,8
dan akan menurun apabila dibangun jembatan

Sumber: Hasil Analisis (2013)

Gambar 3.3 Diagram Teknik Analisis Kebutuhan Pembangunan Jembatan

Analisis Kelayakan ekonomi
Pembangunan Jembatan

v

Identifikasi ruas jalan

Y
Survei Kecepatan Kendaraan
\ Y
Analisis Nilai Waktu Analisis Perh!tungan Biaya ‘
Perjalanan Kecepatan > Operasional Kendaraan
kendaraan (BOK)
Nilai Nilai
Waktu Waktu Panjang rute Panjang rute
Perjalanan Perjalanan jalan utama jalan alternatif
dengan tanpa
dibangun dibangun ; ¢
jembatan jembatan
BOK tanpa BOK dengan
dibangun dibangun
jembatan jembatan

Survei Harga satuan
variabel (bahan
bakar, minyak

pelumas, ban, suku

cadang,montir,modal
dan asuransi)

Y

Pembangunan Jembatan Kelutan layak secara
ekonomi apabila adanya penghematan nilai
BOK dan nilai waktu perjalanan

Gambar 3.4 Diagram Teknik Analisis Kelayakan Ekonomi Pembangunan Jembatan
Sumber: Hasil Analisis (2013)
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Diagram teknik analisis kebutuhan pembangunan jembatan menjelaskan
langkah pertama yang dilakukan yaitu identifikasi ruas dan geometri jalan dan
persimpangan dilajutkan dengan survey lalu lintas LOS dan Plat Matching yang
menghasilkan volume lalu lintas tanpa dan dengan dibangun jembatan. VVolume
lalu lintas tersebut apabila dibadingkan dengan kapasitas jalan dan persimpangan
akan menghasilkan tingkat pelayanan dan persimpangan eksisting tanpa dan
dengan dibangun jembatan. VVolume eksisting apabila diproyeksikan maka akan
menghasilkan volume lalu lintas 2014-2023 dan menghasilkan tingkat pelayanan
jalan dan persimpangan 2014-2023 tanpa dan dengan dibangun jembatan apabila
dibandingkan dengan kapasitas jalan dan persimpangan.

Diagram teknik analisis kelayakan ekonomi pembangunan jembatan
menjelaskan langkah pertama yang dilakukan yaitu identifikasi ruas jalan dan
dilajutkan survey kecepatan kendaraan yang merupakan input dari analisis nilai
waktu perjalanan dan perhitungan Biaya Operasional Kendaraan (BOK). Analisis
nilai waktu perjalanan dijabarkan menajdi nilai waktu perjalanan tanpa dan
dengan dibangun jembatan. Perhitungan BOK dengan menggunakan input harga
satuan variabel dan panjang rute utama dan alternatif menghasilkan BOK tanpa
dan dengan dibangun jembatan.

3.6.1 Analisis Tingkat Pelayanan Jalan (LOS)

Analisis ini bertujuan untuk mengetahui pengaruh apabila adanya
pembangunan Jembatan Kelutan terhadap tingkat pelayanan jalan di Pertigaan
Mengkreng. Analisis LOS didapatkan setelah dilakukan analisa kapasitas jalan
dan analisa volume lalu lintas untuk tiga segmen jalan di Pertigaan Mengkreng.
Analisis LOS dilakukan dengan (with) dan tanpa (without) pembangunan
Jembatan Kelutan sesuai dengan Standar Manual Kapasitas Jalan Indonesia
(MKJI1) 1997.

3.6.2 Analisis Proyeksi Lalu Lintas
Analisis ini bertujuan untuk mengetahui volume lalu lintas Pertigaan
Mengkreng di masa mendatang, proyeksi tersebut akan menghasilkan tingkat

pelayanan (LOS) sesuai dengan formula Compound interest karena untuk ramalan
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jangka waktu menengah dan panjang (5-10 tahun). Kondisi Pertigaan Mengkreng
akan diprediksi apabila di masa mendatang dengan (with) dan tanpa (without)
pembangunan Jembatan Kelutan berdasarkan tingkat pelayanan jalan (LOS)

tersebut.

3.6.3 Analisis Kecepatan Kendaraan

Analisis ini bertujuan sebagai input dalam analisis kelayakan ekonomi
jalan dimana kecepatan berpengaruh terhadap waktu tempuh dan panjang lintasan.
Analisis kecepatan kendaraan akan dilakukan dengan (with) dan tanpa (without)
pembangunan Jembatan Kelutan sesuai dengan Standar Manual Kapasitas Jalan
Indonesia (MKJI) 1997. Analisis kecepatan kendaraan untuk kondisi dengan
(with) pembangunan Jembatan Kelutan akan digunakan analisa kecepatan waktu
tempuh sedangkan untuk kondisi tanpa (without) pembangunan Jembatan Kelutan
akan digunakan analisa kecepatan arus bebas.

3.6.4 Biaya Operasional Kendaraan

Analisis ini dilakukan untuk mengetahui biaya yang dikeluarkan pengguna
kendaraan di Pertigaan Mengkreng. BOK akan menghasilkan nilai manfaat
ekonomi sesuai dengan standar LAPI-ITB (1997) dalam Tamin (2000). BOK
dengan (with) dan tanpa (without) pembangunan Jembatan Kelutan akan
menghasilkan efisiensi pengunaan Jembatan Kelutan apabila diteruskan

pembangunannya.

3.6.5 Nilai Waktu Perjalanan

Analisis ini dilakukan untuk mengetahui waktu yang diperlukan pengguna
kendaraan Pertigaan Mengkreng untuk melakukan perjalanan sesuai dengan
metode pendapatan Income Approach. Nilai waktu perjalanan dengan (with) dan
tanpa (without) pembangunan Jembatan Kelutan akan menghasilkan efisiensi

pengunaan Jembatan Kelutan apabila diteruskan pembangunannya.
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3.7  Metode Sampel

Memilih desain sampel merupakan tipe metode atau pendekatan yang
digunakan untuk memilih unit-unit analisis studi. Desain sampel sebaiknya dipilih
sesuai dengan tujuan penelitian. Metode yang digunakan adalah Accidental
Sampling dimana metode pengambilan sampel dengan memilih siapa yang
kebetulan ada/ dijumpai, metode ini digunakan karena kondisi populasi yang tidak
memungkinkan untuk dilakukan random sampling.

Pengambilan sampel untuk volume kendaraan Pertigaan Mengkreng yaitu
dilakukan pada 3 waktu dalam sehari. Berdasarkan data Kementrian PU Provinsi
Jawa Timur Tahun 2012 dimana waktu sibuk untuk wilayah studi yaitu 06.00-
07.00; 13.00-14.00 dan 17.00-18.00. Hari yang digunakan yaitu senin (weekday)
dan sabtu (weekend) di Pertigaan Mengkreng yaitu Jalan Raya Baron, Jalan
Purwosari Kertosono dan Jalan Raya Karen. Sampel volume kendaraan
membedakan jenis kendaraan menjadi motor, mobil, bus, pick up, truk mini, truk
2 AS dan truk 3 AS. Sampel untuk mendapatkan plat-matching dilakukan pada 3
waktu dalam sehari. Waktu yang diambil yaitu 06.00-07.00; 13.00-14.00 dan
17.00-18.00. Hari yang digunakan yaitu senin (weekday) dan sabtu (weekend) di
Jalan Raya Papar dua titik, Jalan Raya Baron dan Jalan Prambon Tanom. Sampel
untuk kecepatan kendaraan menggunakan hari senin (weekday) dan sabtu
(weekend). Jenis kendaraan sampel yaitu motor (MC), kendaraan ringan (LV) dan
kendaraan berat (HV).

3.8  Desain Survei

Desain survei merupakan rangkuman metode penelitian yang telah dibahas
sebelumnya dalam bab ini. Desain survei penelitian Kebutuhan dan Kelayakan
ekonomi pembangunan Jembatan Kelutan sebagai jalan alternatif Nganjuk-Pare
akan dijelaskan dalam tabel 3.4.



Tabel 3.4 Desain Survei

Pengumpulan

No Tujuan Variabel Sub Variabel Data Data Metode Analisis
1 Mengetahui Kondisi Sistem  jaringan - Hirarki jalan Survei primer dan - Kuantitatif
kebutuhan eksisting jalan - Fungsi jalan survei sekunder didukung deskriptif
pembangunan sistem - Kondisi jaringan jalan kualitatif
Jembatan Kelutan transportasi
sebagai jalan jalan
alternatif Tingkat Kapasitas jalan - Tipe jalan Survei primer dan - Kuantitatif
Nganjuk-Pare pelayanan - Lebar jalan efektif survei sekunder didukung deskriptif
lalu lintas - Pembagian arah setiap jalur kualitatif
- Kelas gangguan samping
- Ukuran kota
Volume lalu - Kendaraan ringan (LV) Survei primer dan - Kuantitatif
lintas - Kendaraan berat (HV) survei sekunder didukung deskriptif
- Sepeda motor (MC) kualitatif
- Kendaraan tak bermotor (UM)
- Ekivalensi mobil penumpang
Tingkat Hasil analisis - Kuantitatif
pelayanan  lalu - Volume lalu  lintas  tanpa didukung deskriptif
lintas tanpa dibangun jembatan kualitatif
dibangun - Kapasitas jalan
jembatan
Tingkat Hasil analisis - Kuantitatif
pelayanan  lalu - Volume lalu lintas dengan didukung deskriptif
lintas dengan dibangun jembatan kualitatif
dibangun - Kapasitas jalan
jembatan
Proyeksi lalu Proyeksi lalu - Volume lalu lintas dan kapasitas Hasil analisis - Kuantitatif
lintas lintas tanpa jalan eksisting didukung deskriptif
dibangun - Pertumbuhan lalu lintas kualitatif
jembatan - Proyeksi jangka menengah (0-10

tahun)
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Pengumpulan

No Tujuan Variabel Sub Variabel Data Data Metode Analisis
Proyeksi lalu - Volume lalu lintas dan kapasitas Hasil analisis - Kuantitatif
lintas dengan jalan dengan dibangun jembatan didukung deskriptif
dibangun - Pertumbuhan lalu lintas kualitatif
jembatan - Proyeksi jangka menengah (0-10
tahun)
Kebutuhan - Perbandingan LOS ruas jalan Hasil analisis - Evaluatif  dengan
pembangunan eksisting tanpa dan dengan didukung deskriptif
jembatan dibangun jembatan kuantitatif
berdasarkan - Perbandingan LOS persimpangan
Kebutuhan tingkat_ pelayanan el_<sisting . tanpa dan dengan
ruas jalan dan dibangun jembatan
pembangunan . - .
jembatan persimpangan - Perbandingan LOS ruas jalan
tahun 2014-2023 tanpa dan
dengan dibangun jembatan
- Perbandingan LOS persimpangan
tahun 2014-2023 tanpa dan
dengan dibangun jembatan
2 Mengetahui Kecepatan ) . Survei primer dan - Kuantitatif
kelayakan k(_endaraan tanpa SSZIJ(?SQ tr:r;e pjjf']anr;::_n:;a . survei sekunder didu_kur?g deskriptif
pembangunan dibangun S kualitatif
Jembatan Kelutan Kecepatan jembatan )
sebagai jalan  Kendaraan Kecepatan i . : Survei primer dan - Kuantitatif
alternatif kendaraan dengan A (R 120 o PR survei sekunder didukung deskriptif
Nganjuk-Pare dibangun o by | E Y kualitatif
X jenis kendaraan
jembatan
- Panjang rute jalan utama Survei primer - Kuantitatif
A . . - Kecepatan tempuh (observasi didukung deskriptif
(E);laya . Biaya operasional | |_ Konsumsi bahan bakar lapangan/  survei kualitati%J ;
perasional kendaraan tanpa Biaya pemeliharaan BOK)
Kendiggal SIS - Konsumsi Minyak pelumas
(BOK) jembatan

- Biaya pemakaian ban
- Biaya penyusutan
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Pengumpulan

No Tujuan Variabel Sub Variabel Data Data Metode Analisis
- Bunga modal
- Biaya asuransi
- Panjang rute jalan alternatif Survei primer - Kuantitatif
- Kecepatan tempuh (observasi didukung deskriptif
. . - Konsumsi bahan bakar lapangan/  survei  kualitatif
NG Biaya pemeliharaan BOK)
kendaraan dengan i Minvak pel
dibangun - Kpnsum3| er!ya pelumas
:ambatan - Biaya pemakaian ban
] - Biaya penyusutan
- Bunga modal
- Biaya asuransi
- Volume lalu lintas tanpa Survei primer - Kuantitatif
Nilai waktu dibangun jembatan (volume kendaraan)  didukung deskriptif
Nilai waktu perjalanan tanpa - Jumlah kendaraan dan survei sekunder  kualitatif
perjalanan dibangun - PDRB (jumlah  penduduk
jembatan - Jumlah waktu kerja dan PDRB)
- Jumlah penduduk
- Volume lalu lintas dengan Survei primer - Kuantitatif
Nilai waktu dibangun jembatan (volume kendaraan)  didukung deskriptif
perjalanan - Jumlah kendaraan dan survei sekunder  kualitatif
dengan dibangun - PDRB (jJumlah  penduduk
jembatan - Jumlah waktu kerja dan PDRB)
- Jumlah penduduk
Kelayakan Hasil analisis - Evaluatif  dengan
SO - Perbandingan nilai BOK ruas djgfukung] deskriptif
pembangunan \ ] kuantitatif
Kelayakan smbatan jalan tanpa dan dengan dibangun
ekonomi J jembatan
berdasarkan . il
pembangunan - Perbandingan nilai waktu
: penghematan . .
jembatan oS perjalanan ruas jalan tanpa dan
nilai BOK dan y .
o dengan dibangun jembatan
nilai waktu

perjalanan

51



p1-ae:qn-A1031s0daJ VAVIIMYYS (@



BAB IV
PEMBAHASAN

4.1  Karakterisitik Sistem Transportasi Wilayah Studi

Karakteristik sistem transportasi wilayah studi yaitu Pertigaan Mengkreng
dijabarkan menjadi hirarki dan kondisi geometrik jalan, data inventarisasi jalan
dan data inventarisasi simpang.
4.1.1 Hirarki dan Kondisi Geometrik Jalan

Hirarki dan kondisi geometrik jalan di Pertigaan Mengkreng dijelaskan
dalam RTRW Kabupaten Nganjuk Tahun 2010-2030. Jalan Raya Karen, Jalan
Purwosari Kertosono dan Jalan Raya Baron termasuk dalam hirarki jalan arteri
primer karena digunakan sebagai jaringan jalan utama lalu lintas nasional. Lebar
perkerasan jalan untuk Jalan Raya Karen dan Jalan Purwosari Kertosono yaitu 9
meter sedangkan Jalan Raya Baron 7 meter karena jalan tersebut berbatasan
dengan Sungai Brantas. Tiga jalan di wilayah studi memiliki sistem 2 arah dengan
jumlah 1 lajur sehingga tipe jalan yang dimiliki 2/2UD karena tidak memiliki
median jalan. Jenis perkerasan tiga jalan yaitu aspal hotmix dengan kondisi jalan
yang baik mengingat jalan tersebut merupakan jalan nasional. Tata guna lahan
untuk Jalan Raya Karen sebagian besar yaitu terdiri dari perdagangan yang
menjual oleh-oleh khas Kabupaten Nganjuk. Tata guna lahan untuk Jalan Raya
Purwosari Kertosono sebagian besar merupakan permukiman dengan beberapa
perdagangan yaitu rumah makan dan menjual oleh-oleh khas Kabupaten Nganjuk.
Tata guna lahan untuk Jalan Raya Baron sebagian besar merupakan permukiman.

Tabel 4.1 Hirarki dan Kondisi Geometrik Jalan

Nama \;;'Izi Hirarki Lebar Sistem Jumlah Jenis Tata Guna
Jalan (m) Jalan Perkerasan  Arah Lajur Perkerasan Lahan
JI. Raya 2/2UD Arterl 9 2 1 Aspa_l Perdagangan,
Karen Primer Hotmix Jasa
JI. . Perdagangan,
Purwosari  2/2UD ~— 9 2 1 Aspa_l Jasa,
Primer Hotmix X
Kertosono permukiman
. Perdagangan,
W B8 34 8000, ¢ AT 7 2 1 g Jasa,
Baron Primer Hotmix 3
permukiman
At Arteri Aspal Jasa,
) D L2200 Sekunder 2 . . Hotmix Permukiman

Sumber: Data Primer dan Data Sekunder (2013)
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; . 9m
- 15m = RUMAJA
E 12m

om 1,5m 3m 4’5‘m RUWASJA

JALAN RAYA KAREN

Gambar 4.1 Penampang Jalan Raya Karen Dengan Pemisah Jalur
Sumber: Survei Primer (2013)

Gambar 4.2 Penampang Jalan Raya Karen Dengan Pemisah Jalur
Sumber: Survei Primer (2013)
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' . 9m
L RUMAJA
i 12m

om 1,5m 3m 75 RUWASJA

JALAN RAYA KAREN

Gambar 4.3 Penampang Jalan Raya Karen Tanpa Pemisah Jalur
Sumber: Survei Primer (2013)

Gambar 4.4 Jalan Raya Karen Tanpa Pemisah Jalur
Sumber: Survei Primer (2013)
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P RUMAJA
E 1M1m
om 1m 2m 4;11 RUWASJA

JALAN RAYA PURWOSARI KERTOSONO

Gambar 4.5 Penampang Jalan Purwosari Kertosono
Sumber: Survei Primer (2013)

Gambar 4.6 Jalan Purwosari Kertosono
Sumber: Survei Primer, (2013)
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7m
RUMAIJA

10m -

RUMIJA

12m

RUWASJA

4m

JALAN RAYA BARON

Gambar 4.7 Penampang Jalan Raya Baron
Sumber: Survei Primer (2013)

Gambar 4.8 Jalan Raya Baron
Sumber: Survei Primer (2013)
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SIMPANG TAK BERSINYAL 3-LENGAN MENGKRENG

[ I | |
| |
:);:—S—M—‘ —54\4—#( s

| __}___I______‘:
\I t |
~ /

Gambar 4.9 Penampang Simpang Tak bersinyal 3-Lengan Mengkreng
Sumber: Survei Primer (2013)

Gambar 4.10 Simpang Tak bersinyal 3-Lengan Mengkreng
Sumber: Survei Primer (2013)
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e RUMAJA
—_— - RUWASIA
JALAN KARTINI

Gambar 4.11 Penampang Jalan Kartini (Jalan Alternaif)
Sumber: Survei Primer (2013)

Gambar 4.12 Jalan Kartini (Jalan Alternaif)
Sumber: Survei Primer (2013)



SIMPANG TAK BERSINYAL 3-LENGAN RAYA SUKOMORO
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Gambar 4.13 Penampang Simpang Tak bersinyal 3-Lengan Raya Sukomoro

Sumber: Survei Primer (2013)

Gambar 4.14 Simpang Tak bersinyal 3-Lengan Raya Sukomoro
Sumber: Survei Primer (2013)
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4.1.2 Data Inventarisasi Jalan

Inventarisasi jalan dengan tipe lingkungan yaitu daerah komersial untuk
tiga ruas jalan, kelas hambatan samping rendah untuk Jalan Purwosari Kertosono,
Jalan Raya Baron sedangkan kelas sedang untuk Jalan Raya Karen.

Tabel 4.2 Inventarisasi Jalan

JI. Raya JI. Purwosari

Karakteristik Jalan JI. Raya Baron JI. Kartini

Karen Kertosono

Tipe Jalan 2/2UD 2/2UD 2/2UD 2/2UD
Sistem Arus Dua arah Dua arah Dua arah Dua arah
Lebar (m) 9 9 7 5
Lebar efektif jalan (m) 8 9 7 5
Lebar jalur (m) 4,5 4,5 3,5 2,5
Trotoar (m) - - 1,5 -
Bahu jalan (m) - - - -
Median (m) - - - -
Tipe Lingkungan Daerar_] Daerah Daerar_l Daerar_\

Komersial Komersial Komersial Komersial
Kelas hambatan samping Sedang Rendah Rendah Rendah

Sumber: Survei Primer (2013)

4.2  Tingkat Kebutuhan Pembangunan Jembatan Kelutan

Tingkat kebutuhan pembangunan Jembatan Kelutan merupakan analisis
dari sisi transportasi apakah pembangunan Jembatan Kelutan layak dilaksanakan
atau tidak. Analisis tranportasi tersebut dibagi menjadi analisis tingkat pelayanan
lalu lintas, plat matching dan analisis proyeksi lalu lintas.
4.2.1 Tingkat Pelayanan Lalu Lintas Eksisting

Tingkat pelayanan lalu lintas dijabarkan setiap ruas jalan yaitu Jalan Raya
Karen, Jalan Purwosari Kertosono dan Jalan Raya Baron. Selain setiap ruas jalan,
persimpangan tidak bersinyal Mengkreng juga dianalisis tingkat pelayanan lalu
lintasnya.
A. Tingkat Pelayanan Lalu Lintas eksisiting Jalan Raya Karen

Tingkat pelayanan lalu lintas Jalan Raya Karen eksisiting diperoleh dari
pembagian volume kendaraan tahun 2013 serta faktor-faktor yang mempengaruhi
kapasitas jalan. Kapasitas ruas jalan diketahui dari faktor-faktor yang
mempengaruhinya, antara lain kapasitas dasar (Co) Jalan Raya Karen bernilai
2.900 smp/jam karena jumlah jalur yang ada adalah 2 dengan 2 lajur dan tidak
terdapat median (pembatas), maka tipe jalannya adalah 2/2 D. Lebar perkerasan
jalan mencapai 9 m, maka diketahui harga faktor penyesuaian lebar perkerasan

jalan, FCw = 1,25. Nilai faktor koreksi kapasitas akibat pembagian arah (FCsp)
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yaitu 1,00 karena pembagian setiap jalur 50%-50%. Aktivitas guna lahan di
sekitar Jalan Raya Karen didominasi oleh daerah perdagangan dan jasa dengan
tingkat hambatan samping sedang sehingga nilai FCsr = 0,88. Kabupaten Nganjuk
yang memiliki 1 juta penduduk maka faktor koreksi kapasitas akibat ukuran kota
(FCcs) senilai 1,00.

Tabel 4.3 Data Kapasitas Jalan Raya Karen

Tipe Jalan 2-lajur tak terbagi (2/2 D)
Lebar Jalan Efektif 9m

Pembagian Arah SP 50% - 50%

Kelas Gangguan Samping  Sedang

Ukuran Kota Besar

Sumber: Hasil Analisa (2013)
Kapasitas ruas Jalan Raya Karen dengan memperhatikan faktor-faktor
penyesuaian di atas maka dapat dihitung sebagai berikut:
C =CoXxFCwxFCspXx FCsr X FCcs

=2900x 1,25 x 1,00 x 0,88 x 1,00
=3.190
Tabel 4.4 Kapasitas Jalan Raya Karen
Co FCw FCsp FCsr FCcs C
2900 1,25 1,00 0,88 1,00 3.190

Sumber: Hasil Analisa (2013)

Volume lalu lintas dilakukan dengan mengalikan jumlah kendaraan
dengan faktor ekivalensi mobil penumpang (emp). Emp yang digunakan yaitu 0,5
untuk sepeda motor (MC) 1,3 untuk kendaraan berat (HV) dan 1 untuk kendaraan
berat. Volume lalu lintas puncak Jalan Raya Karen berdasarkan hasil survei yang
dilaksanakan tanggal 15-16 September 2013 untuk arah barat-timur weekend pada
sore hari jam 17.00-18.00 dengan total kendaraan 647 atau 538,2 smp/jam,
sedangkan untuk arah timur-barat volume puncak didapatkan saat weekday pada
sore hari jam 17.00-18.00 dengan total kendaraan 938 buah atau 788,6 smp/jam.
Volume lalu lintas terendah untuk Jalan Raya Karen terjadi saat weekend pagi jam
06.00-07.00 dengan total kendaraan 271,5 unit atau 361 smp/jam untuk arah
barat-timur sedangkan untuk arah timur-barat total kendaraan 395 unit atau 490
smp/jam. Jenis kendaraan tertinggi yang menggunakan Jalan Raya Karen yaitu
sepeda motor tetapi berdasarkan emp kendaraan jenis kendaraan LV (mobil dan
pick up) yang memiliki emp tertinggi karena emp sepeda motor hanya 0,5

smp/jam.
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Tabel 4.5 Volume Lalu Lintas Weekend Jl.Raya Karen (Barat-Timur)

— HV MC UM TOTAL
- e £ - DCANS - 0 e 3 c c
— o T o S, ° A G ° L o °
wakw B 2 55 LF SE $g 53 3 §85 2% §E 58 Es § % s5 3z £
'~ > ) = u Q = o = S
= Z i& FE FY Fe @ TR & & » QC’ &
Pagi
06.00-07.00 58 25 83 83 3 35 29 13 80 104 169 169 84,5 11 18 29 361 2715
Siang
13.00-14.00 156 31 187 187 3 54 56 21 134 1742 286 286 143 10 12 22 629 504,2
Sore
17.00-18.00 164 39 203 203 12 90 46 13 161 209,3 304 304 152 11 7 18 686 564,3

TOTAL 378 95 473 473 18 179 131 47 375 4875 759 759 3795 32 37 69 1.676 1.340

Sumber: Hasil Analisa (2013)

Tabel 4.6 Volume Lalu Lintas Weekend Jl.Raya Karen (Timur-Barat)

v HV MC UM TOTAL
e £ PR To = e e
—_ o 3  © 3 ATHI 3 @ < o 3
wals BRSNS g3l (e RN S aEs ol ERC A BN AR N s S S
" — = U= ju f o) o - o — o
= 2 i& FE FY Fo O i& 2= & A& & QC’ £
Pagi
06.00-07.00 82 29 111 111 11 49 43 22 125 162,5 243 243 1215 5 6 11 490 395
Siang
13.00-14.00 204 19 223 223 10 68 50 22 150 195 343 343 1715 12 8 20 736 589,5
Sore
17.00-18.00 187 41 228 228 14 83 47 20 164 213,2 314 314 157 5 9 14 720 598,2

TOTAL 473 89 562 562 35 200 140 64 439 570,7 900 900 450 22 23 45 1946 1.582,7

Sumber: Hasil Analisa (2013)
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Tabel 4.7 Volume Lalu Lintas Weekday Jl.Raya Karen (Barat-Timur)

LV HV MC UM TOTAL
= ™ g 0 e e e
— o T & 3 H8 o 3 o 8 © 3
wakn B 3 SE LS %z %g %g sz 55 LS §5 SE Lg ¥ § EE £ £
s 2 > EE EE EN FEo @ X 55 §s ¥ EE 3 g ¥ 2 g
Y n
Pagi
06.00-07.00 165 18 183 183 4 30 32 9 75 975 215 215 107,5 4 6 10 483 388
Siang
13.00-14.00 96 27 123 123 3 29 38 19 89 1157 263 263 1315 5 9 14 489 370,2
Sore
17.00-18.00 209 40 249 249 13 86 80 25 204 265,2 399 399 1995 7 10 17 869 713,7

TOTAL 470 85 555 555 20 145 150 53 368 4784 877 877 438,55 16 25 41 1841 1.4719

Sumber: Hasil Analisa (2013)

Tabel 4.8 Volume Lalu Lintas Weekday Jl.Raya Karen (Timur-Barat)

LV HV MC UM TOTAL
— o S T .S, io) o .S, o io] @ 8 @ ko)
waw B ° 55 &3 $E ¥g Sg 5 &§8 2% 35 85 2§ ¥ % 385 5 S
s 2 e FE OFS EO @ N &= i @& & 5 E
Pagi
06.00-07.00 107 19 126 126 11 57 52 21 141 183,3 274 274 137 10 7 17 558 446,3
Siang
13.00-14.00 177 22 199 199 12 81 70 22 185 240,55 309 309 1545 9 3 12 705 594
Sore
17.00-18.00 250 34 284 284 8 111 69 25 213 276,9 417 417 208,5 7 17 24 938 769,4

TOTAL 534 75 609 609 31 249 191 68 539 700,7 1.000 1.000 500 26 27 53 2201 1.809,7

Sumber: Hasil Analisa (2013)
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Tabel 4.9 Perhitungan Volume Lalu Lintas Jalan Raya Karen
Volume Lalu Lintas

wally Barat-Timur  Timur-Barat R
Pagi 2715 395 666,5
Weekend Siang 504,2 589,5 1.093,7
Sore 564,3 598,2 1.162,5
Pagi 395 446,3 841,3
Weekday Siang 589,5 594 1.183,5
Sore 598,2 769,4 1.367,6

Sumber: Hasil Analisa (2013)

Tabel 4.10 Perhitungan Tingkat Pelayanan Lalu Lintas Jalan Raya Karen
Volume Kapasitas

Waktu (smpljam) (smpljam) VCR LOS
Pagi 666,5 3.190 0,21 B
Weekend Siang 1.093,7 3.190 0,34 B
Sore 1.162,5 3.190 0,36 B
Pagi 841,3 3.190 0,26 B
Weekday Siang 1.183,5 3.190 0,37 B
Sore 1.367,6 3.190 0,43 B

Sumber: Hasil Analisa (2013)

Perhitungan di atas dapat disimpulkan bahwa nilai VCR di Jalan Raya
Karen didominasi oleh LOS B yang memiliki pengertian arus stabil, kecepatan
hanya sedikit terbatas oleh lalu lintas.

0.5
0.45

A 043
0.4
0.35 0.34 0.36 /47

0.3
8 0.5 // \9/026
0.2 0.21 o—\/CR

0.15
0.1
0.05
0
Pagi Siang Sore Pagi Siang Sore
Weekend Weekday

Gambar 4.15 Grafik VCR Jalan Raya Karen
Sumber: Hasil Analisa (2013)
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B. Tingkat Pelayanan Lalu Lintas eksisiting Jalan Purwosari Kertosono

Tingkat pelayanan lalu lintas Jalan Purwosari Kertosono eksisiting
diperoleh dari pembagian volume kendaraan tahun 2013 serta faktor-faktor yang
mempengaruhi kapasitas jalan. Kapasitas ruas jalan diketahui dari faktor-faktor
yang mempengaruhinya, antara lain kapasitas dasar (Co) Jalan Purwosari
Kertosono bernilai 2.900 smp/jam karena jumlah jalur yang ada adalah 2 dengan 2
lajur dan tidak terdapat median (pembatas), maka tipe jalannya adalah 2/2 D.
Lebar perkerasan jalan mencapai 9 m, maka diketahui harga faktor penyesuaian
lebar perkerasan jalan, FCw = 1,25. Nilai faktor koreksi kapasitas akibat
pembagian arah (FCsp) yaitu 1,00 karena pembagian setiap jalur 50%-50%.
Aktivitas guna lahan di sekitar Jalan Purwosari Kertosono didominasi oleh daerah
permukiman dengan tingkat hambatan samping rendah sehingga nilai FCsr =
0,92. Kabupaten Nganjuk yang memiliki 1 juta penduduk maka faktor koreksi
kapasitas akibat ukuran kota (FCcs) senilai 1,00.

Tabel 4.11 Data Kapasitas Jalan Purwosari Kertosono

Tipe Jalan 2-lajur tak terbagi (2/2 D)
Lebar Jalan Efektif 9m

Pembagian Arah SP 50% - 50%

Kelas Gangguan Samping  Rendah

Ukuran Kota Besar

Sumber: Hasil Analisa (2013)
Kapasitas ruas Jalan Raya Purwosari Kertosono dengan memperhatikan
faktor-faktor penyesuaian di atas maka dapat dihitung sebagai berikut:
C =CoxFCw X FCspx FCsr X FCcs

=2900x 1,25 x 1,00 x 0,92 x 1,00
=3.335
Tabel 4.12 Kapasitas Jalan Raya Purwosari Kertosono
Co FCw FCsp FCsr FCcs C
2.900 1,25 1,00 0,92 1,00 3.335

Sumber: Hasil Analisa (2013)

Volume lalu lintas dilakukan dengan mengalikan jumlah kendaraan
dengan faktor ekivalensi mobil penumpang (emp). Emp yang digunakan yaitu 0,5
untuk sepeda motor (MC) 1,3 untuk kendaraan berat (HV) dan 1 untuk kendaraan
berat. Volume lalu lintas puncak Jalan Purwosari Kertosono berdasarkan hasil
survei yang dilaksanakan tanggal 15-16 September 2013 untuk arah selatan-utara

weekday pada sore hari jam 17.00-18.00 dengan total kendaraan 615 atau 527,7
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smp/jam, sedangkan untuk arah utara-selatan volume puncak didapatkan saat
weekday pada sore hari jam 17.00-18.00 dengan total kendaraan 481 unit atau
403,6 smp/jam. Volume lalu lintas terendah untuk Jalan Purwosari Kertosono
terjadi saat weekend pagi jam 06.00-07.00 dengan total kendaraan 296 unit atau
233,4 smp/jam untuk arah selatan-utara sedangkan untuk arah utara-selatan total
kendaraan 300 unit atau 253,2 smp/jam.

Jenis kendaraan tertinggi yang menggunakan Jalan Purwosari Kertosono
yaitu sepeda motor tetapi berdasarkan emp kendaraan jenis kendaraan LV (mobil
dan pick up) yang memiliki emp tertinggi karena emp sepeda motor hanya 0,5

smp/jam.



Tabel 4.13 Volume Lalu Lintas Weekend Jl.Purwosari Kertosono (Selatan-Utara)
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LV HV MC UM TOTAL
— o ke o .S, ie] .S, o ie] @ 8 © ko]
wakw B = 55 £3 ¥z %g ¥z 2z 55 £% Ef §8 ¥ ¥ 3§ sE £ £
> £ mes HFE FS @ | W =2 W o @ 3 E E
Pagi
06.00-07.00 74 19 93 93 5 13 23 17 58 75,4 130 130 65 6 9 15 296 2334
Siang
13.00-14.00 179 12 191 191 10 24 37 16 87 1131 219 219 109,5 7 9 16 513 413,6
Sore
17.00-18.00 144 28 172 172 6 19 42 15 82 106,6 216 216 108 6 7 13 483 386,6
TOTAL 397 59 456 456 21 56 102 48 227 295,1 565 565 2825 19 25 44 1292 1.033,6
Sumber: Hasil Analisa (2013)
Tabel 4.14 Volume Lalu Lintas Weekend Jl.Purwosari Kertosono (Utara-Selatan)
LV HV MC UM TOTAL
— o ° T .S, io) T .S, o Eo] @ 8 @ ie]
wakw B 2 55 &85 SE ¥g %z 3 §5 &5 §8 55 Es § E s5 5 £
N EE = = > o T o = S
= g i&§ FE FS Fo @ n& 83 i& & & QC’ &
Pagi
06.00-07.00 72 4 76 76 1 49 41 8 99 128,7 97 97 48,5 10 18 28 300 253,2
Siang
13.00-14.00 144 20 164 164 8 42 25 17 92 119,6 187 187 93,5 10 5 15 458 377,1
Sore
17.00-18.00 129 20 149 149 8 39 28 10 85 110,5 146 146 73 8 12 20 400 3325
TOTAL 345 44 389 389 17 130 94 35 276  358,8 430 430 215 28 35 63 1.158 962,8

Sumber: Hasil Analisa (2013)



Tabel 4.15 Volume Lalu Lintas Weekday Jl.Purwosari Kertosono (Selatan-Utara)

68

LV HV MC UM TOTAL
— = - = - 0 g \ . c
— o ke o .S, ie] .S, o ie] @ 8 © ko]
wakw B C 55 £F ¥Z $g g 5 §s &3 8§ &8 BEE ¥ 0§ 58 35 2
> £ mes HFE FS @ | W =2 W o @ 3 E E
Pagi
06.00-07.00 7 14 91 91 10 27 27 11 75 97,5 121 121 60,5 12 8 20 307 249
Siang
13.00-14.00 154 18 172 172 7 29 30 15 81 105,3 163 163 81,5 9 10 19 435 358,8
17 OSO?rleS 00 180 26 206 206 10 51 55 23 139 180,7 250 250 125 9 11 20 615 511,7
TOTAL 411 58 469 469 27 107 112 49 295 3835 544 544 272 30 29 59 1357 1.1195
Sumber: Hasil Analisa (2013)
Tabel 4.16 Volume Lalu Lintas Weekday Jl.Purwosari Kertosono (Utara-Selatan)
LV HV MC UM TOTAL
— o ° T .S, io) T .S, o Eo] @ 8 @ ie]
waw 5 Z EE LS %z ¥g %g s 55 B35 €5 55 LT ¥ § 38 £ ¢
— [S—— _ o " — o o — S = S
- B & FE FY F© O n& 83 55 & 8 5 £
Pagi
06.00-07.00 140 10 150 150 6 36 33 7 82 106,6 115 115 57,5 6 9 15 362 314,1
Siang
13.00-14.00 103 18 121 121 9 25 31 14 79 102,7 170 170 85 8 5 13 383 308,7
17 OSO?rles 00 136 18 154 154 11 47 27 17 102  132,6 210 210 105 6 9 15 481 391,6
TOTAL 379 46 425 425 26 108 91 38 263 3419 495 495 2475 20 23 43 1226 1.014/4

Sumber: Hasil Analisa (2013)
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Tabel 4.17 Perhitungan Volume Lalu Lintas Jalan Purwosari Kertosono
Volume Lalu Lintas

waltd Selatan-Utara Utara-Selatan 2
Pagi 233,4 253,2 4824
Weekend Siang 413,6 377,1 772,4
Sore 386,6 332,5 898,3
Pagi 254 314,1 567,3
Weekday Siang 358,8 308,7 685,8
Sore 511,7 391,6 724,1

Sumber: Hasil Analisa (2013)

Tabel 4.18 Perhitungan Tingkat Pelayanan Lalu Lintas Jalan Purwosari Kertosono

Volume Kapasitas
Waktu (smpljam) (smpljam) VCR LOS
Pagi 482,4 3.335 0,14 A
Weekend Siang 772,4 3.335 0,23 B
Sore 898,3 3.335 0,27 B
Pagi 567,3 3.335 0,17 A
Weekday Siang 685,8 3.335 0,21 B
Sore 724,1 3.335 0,22 B

Sumber: Hasil Analisa (2013)
Perhitungan di atas dapat disimpulkan bahwa nilai VCR di Jalan Raya
Karen didominasi oleh LOS B, hanya saat weekend pagi hari dan weekday pagi
hari yang memiliki LOS A. LOS B berarti arus stabil, kecepatan hanya sedikit
terbatas oleh lalu lintas sedangkan LOS A berarti arus bebas dan kecepatan tinggi.

0.3 0.27

0.25 0.23 /\
\ /__/-—0 0.22
0.2

o
o 0.
g 01> ¥ 014
=9—\/CR
0.1
0.05
0
Pagi Siang Sore Pagi Siang Sore

Weekend Weekday

Gambar 4.16 Grafik VCR Jalan Purwosari Kertosono
Sumber: Hasil Analisa (2013)
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C. Tingkat Pelayanan Lalu Lintas eksisiting Jalan Raya Baron

Tingkat pelayanan lalu lintas Jalan Raya Baron eksisiting diperoleh dari
pembagian volume kendaraan tahun 2013 serta faktor-faktor yang mempengaruhi
kapasitas jalan. Kapasitas ruas jalan diketahui dari faktor-faktor yang
mempengaruhinya, antara lain kapasitas dasar (Co) Jalan Raya Baron bernilai
2.900 smp/jam karena jumlah jalur yang ada adalah 2 dengan 2 lajur dan tidak
terdapat median (pembatas), maka tipe jalannya adalah 2/2 D. Lebar perkerasan
jalan mencapai 7 m, maka diketahui harga faktor penyesuaian lebar perkerasan
jalan, FCw = 1,00. Nilai faktor koreksi kapasitas akibat pembagian arah (FCsp)
yaitu 1,00 karena pembagian setiap jalur 50%-50%. Aktivitas guna lahan di
sekitar Jalan Raya Baron didominasi oleh daerah permukiman dengan tingkat
hambatan samping rendah sehingga nilai FCsr = 0,90. Kabupaten Nganjuk yang
memiliki 1 juta penduduk maka faktor koreksi kapasitas akibat ukuran kota
(FCcs) senilai 1,00.

Tabel 4.19 Data Kapasitas Jalan Raya Baron

Tipe Jalan 2-lajur tak terbagi (2/2 D)
Lebar Jalan Efektif 7m

Pembagian Arah SP 50% - 50%

Kelas Gangguan Samping  Rendah

Ukuran Kota Besar

Sumber: Hasil Analisa (2013)
Kapasitas ruas Jalan Raya Baron dengan memperhatikan faktor-faktor
penyesuaian di atas maka dapat dihitung sebagai berikut:
C =CoxFCw X FCspx FCsr X FCcs

=2900 x 1,00 x 1,00 x 0,90 x 1,00
=2.610
Tabel 4.20 Kapasitas Jalan Raya Baron
Co FCw FCsp FCsr FCcs C
2.900 1,00 1,00 0,90 1,00 2.610

Sumber: Hasil Analisa (2013)

Volume lalu lintas dilakukan dengan mengalikan jumlah kendaraan
dengan faktor ekivalensi mobil penumpang (emp). Emp yang digunakan yaitu 0,5
untuk sepeda motor (MC) 1,3 untuk kendaraan berat (HV) dan 1 untuk kendaraan
berat. Volume lalu lintas puncak Jalan Raya Baron berdasarkan hasil survei yang
dilaksanakan tanggal 15-16 September 2013 untuk arah barat-timur yaitu weekday
pada sore hari jam 17.00-18.00 dengan total kendaraan 826 atau 691,4 smp/jam,
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sedangkan untuk arah timur-barat volume puncak didapatkan saat weekday pada
sore hari jam 17.00-18.00 dengan total kendaraan 938 buah atau 786,1 smp/jam.
Volume lalu lintas terendah untuk Jalan Raya Baron terjadi saat weekend pagi jam
06.00-07.00 dengan total kendaraan 581 unit atau 473,4 smp/jam untuk arah
barat-timur sedangkan untuk arah timur-barat total kendaraan 439 unit atau 321,1
smp/jam.

Jenis kendaraan tertinggi yang menggunakan Jalan Raya Karen yaitu
sepeda motor tetapi berdasarkan emp kendaraan jenis kendaraan LV (mobil dan
pick up) yang memiliki emp tertinggi karena emp sepeda motor hanya 0,5

smp/jam.



Tabel 4.21 Volume Lalu Lintas Weekend Jl.Raya Baron (Barat-Timur)
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LV HV MC UM TOTAL
- M\ 5. O8 . Be OF o = £
waku B ° 55 &% $E 3g ¥g g5 &8 BY 25 g8 E¥ ¥ % 58 3§ £
> £ mes HFE FS @ | W =2 W o o 3 E E
06_0%?%;_00 94 25 119 119 8 83 51 21 163 211,9 285 285 1425 3 11 14 581 4734
13_38?23_00 208 24 232 232 12 88 46 25 171 2223 355 355 1775 11 9 20 778 6318
17.050?298_00 189 38 227 227 13 92 39 18 162 2106 290 290 145 7 13 20 699 5826
TOTAL 491 87 578 578 33 263 136 64 496 6448 930 930 465 21 33 54 2.058 1.6878
Sumber: Hasil Analisa (2013)
Tabel 4.22 Volume Lalu Lintas Weekend Jl.Raya Baron (Timur-Barat)
LV HV MC UM TOTAL
N . =1 > Wiy &7 s S £ £
waw 5 ° 55 &3 $E ¥g Sg 5 && =% 5§ 85 2§ ¥ % 38 5 S
s 2 e FE OFS FEO @ Lo = i @ & 5 E
06.0%"’_[%;_00 72 21 99 99 4 33 19 21 77 1001 244 244 122 5 14 19 439 3211
13.(5)2)"’}23_00 195 28 223 223 5 56 64 23 148 1924 330 330 165 5 17 22 723 5804
17.0500_298_00 181 44 225 225 9 74 52 16 151 1963 350 350 175 11 6 17 743 59,3
TOTAL 448 99 547 547 18 163 135 60 376 4888 924 924 462 21 37 58 1905 1.4978

Sumber: Hasil Analisa (2013)
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Tabel 4.23 Volume Lalu Lintas Weekday JI.Raya Baron (Barat-Timur)

LV HV MC UM TOTAL
S E = 0 £ c c
— o T & 3 H8 o 3 o 8 © 3
wakw B S 5§ 5§ $T Sg 5z 4 58 2% B2 55 2®F 0§ 3 5§ £ £
. — — — o r— o — S
= £ i& FE FY e d TR n& & & E £
Pagi
06.00-07.00 144 18 162 162 10 75 54 25 164 213,2 258 258 129 8 10 18 602 504,2
Siang
13.00-14.00 164 23 187 187 16 87 74 23 200 260 328 328 164 10 3 13 728 611
Sore
17.00-18.00 205 26 231 231 15 114 52 14 195 2535 377 377 188,55 6 17 23 826 673

TOTAL 513 67 580 580 41 276 180 62 559 726,7 963 963 4815 24 30 54 2156 1.788,2

Sumber: Hasil Analisa (2013)
Tabel 4.24 VVolume Lalu Lintas Weekday Jl.Raya Baron (Timur-Barat)

LV HV MC UM TOTAL
— o ° T .S, io) T .S, o Eo] @ 8 @ ie]
waew B S §s BE FE J& 2@ Hid= T 8 8% eE I f 3 3
- B & FE FY F© O n& 83 55 & 8 5 £
Pagi
06.00-07.00 120 16 136 136 7 39 27 17 90 117 268 268 134 8 8 16 510 387
Siang
13.00-14.00 134 22 156 156 5 39 41 21 106 137,8 275 275 1375 7 13 20 557 431,3
Sore
17.00-18.00 244 40 284 284 14 93 84 20 211 2743 422 422 211 9 12 21 938 769,3

TOTAL 498 78 576 576 26 171 152 58 407 5291 965 965 4825 24 33 57 2.005 1.587,6

Sumber: Hasil Analisa (2013)
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Tabel 4.25 Perhitungan Volume Lalu Lintas Jalan Raya Baron
Volume Lalu Lintas

wally Barat-Timur  Timur-Barat R
Pagi 4734 321,1 794,5
Weekend Siang 631,8 580,4 1.212,2
Sore 582,6 596,3 1.178,9
Pagi 523,2 387 910,2
Weekday Siang 611 431,3 1.042,3
Sore 673 769,3 1.442,3

Sumber: Hasil Analisa (2013)
Tabel 4.26 Perhitungan Tingkat Pelayanan Lalu Lintas Jalan Raya Baron

Volume Kapasitas
Waktu (smpljam) (smpljam) VCR LOS
Pagi 794,5 2.610 0,30 B
Weekend Siang 1.212,2 2.610 0,46 C
Sore 1.178,9 2.610 0,45 C
Pagi 910,2 2.610 0,35 B
Weekday Siang 1.042,3 2.610 0,40 B
Sore 1.442,3 2.610 0,55 C

Sumber: Hasil Analisa (2013)
Perhitungan di atas dapat disimpulkan bahwa nilai VCR di Jalan Raya
Baron terdiri dari LOS B dan LOS C, saat weekend pagi hari, weekday pagi dan
siang hari memiliki LOS B sedangkan weekend siang dan sore hari, weekday sore
dan siang hari memiliki LOS C. LOS B berarti arus stabil, kecepatan hanya
sedikit terbatas oleh lalu lintas sedangkan LOS C berarti arus stabil dan kecepatan

dikontrol lalu lintas.
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Gambar 4.17 Grafik VCR Jalan Raya Baron
Sumber: Hasil Analisa (2013)
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4.2.2 Kinerja Persimpangan Tak Bersinyal

Kinerja persimpangan tak bersinyal diambil sampel saat weekday sore hari
karena berdasarkan hasil survei primer volume lalu lintas tertinggi yang
cenderung mempengaruhi Kinerja pelayanan Persimpangan Mengkreng yaitu pada
saat peak sore.
A Kapasitas
1. Rasio arus kendaraan (P)

a. Rasio arus belok kiri dan kanan total

_ Qur _ 4727
Pir=—"=
QroT 1898,4

=0,25

_ Qrr _ 4306
Qror 18984

PRT = 0,23

b. Rasio antara arus kendaraan tak bermotor dengan kendaraan bermotor

—Qum _ 60 _
Pum= PR~ 0,03

2. Lebar pendakat dan tipe simpang
a. Lebar pendekat rata-rata (W)

Wp+Wp+W¢ _ 4,5+3,5+4,5
! YLengan Simpang

=4,17m

b. Tipe simpang
Jumlah lengan simpang 3 dengan jumlah lajur utama dan minor masing-
masing 2, sehingga diketahui tipe simpang adalah 322.
3. Kapasitas dasar (Co)
Kapasitas dasar untuk tipe simpang 322 adalah 2700 smp/jam.
4. Faktor penyesuaian lebar pendekat (Fw)
Fw =0,73 +0,0760 W1
=0,73 + (0,0760 x 4,17)
=1,05
5. Faktor penyesuaian median jalan utama (Fwmy)
Tidak terdapat median pada jalan utama, sehingga Fm = 1,00
6. Faktor penyesuaian ukuran kota (Fcs)
Jumlah penduduk Kabupaten Nganjuk tahun 2013 sebesar 1.025.513 Jiwa,
sehingga Fcs = 1,00.
7. Faktor penyesuaian tipe lingkungan jalan hambatan samping dan kendaraan

tak bermotor (Frsu)
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Untuk kelas tipe komersial, kelas tipe hambatan samping rendah, dan rasio
kendaraan tidak bermotor (Pum) masuk kedalam interval = 0,05, diperoleh
nilai Frsu = 0,95.
8. Faktor penyesuaian belok kiri (FLt)
Dengan menggunakan nilai PLt = 0,25, maka diperoleh:
Fir =0,84+1,61P.t
=0,84 + (1,61 x 0,25)
=124
9. Faktor penyesuaian belok kanan (Frr)
Untuk simpang 3 lengan, dengan menggunakan nilai Prr = 0,23, maka
diperoleh:
Frr =1,09-0,922 Prt
=1,09 - (0,922 x 0,23)
=0,88
10. Faktor penyesuaian rasio arus jalan minor (Fmi)
Dengan tipe simpang 322 dan menggunakan nilai Pmi = 0,27, diperoleh:
Fwmi = 1,19 X Pmi2 — 1,19 X Pwmi + 1,19
=[1,19 x (0,27)3] - (1,19x 0,27) + 1,19
=0,086 — 0,321 + 1,190

=0,96
Tabel 4.27 Kapasitas Persimpangan Pertigaan Mengkreng
Co Fw Fm Fcs Frsu FLt Frr Fmi C

2700 1,05 1,00 1,00 0,95 1,24 0,88 0,96 2920

Sumber: Hasil Analisa (2013)

B. Perilaku Lalu Lintas
Derajat Kejenuhan (DS)
Untuk menghitung DS, digunakan variabel masukan berupa arus lalu lintas

(Q) = 1898 smp/jam dan kapasitas (C) = 2920 smp/jam sebagai berikut:

DS =9 =19% _ 0,65
C 2920
2. Tundaan

a. Tundaan lalu lintas simpang (DT1)
DS = 0,65, sehingga DS > 0,6, maka diperoleh:
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A 1,0504 s | A
DTa == Garaa=@zsaziogsy 1 L1~ 0,65)x2]

_ 1,0504
0,142

=67 det/smp

. Tundaan lalu lintas jalan utama (DTwma)

-0,7

1,05034

DT = -
MA = [0,346—(0,246x0,65)

[(1=0,65)x1,8]

2 1,0504 g 0,63

0,187

= 4,99 det/smp

Tundaan lalu lintas jalan minor (DTwmi)

_ (1898,4x6,7)— (1386,7x4,99)

DTwi = 511,7
_5799,65
Gl
— 20 1

. Tundaan geometrik simpang (DG)
DS = 0,65, maka DS < 1,0 sehingga:
DG =(1-0,65)x (0,48 x 6 + (1-0,48) x 3) + 0,65 x 4
=(0,35x3,84) +2,6
=394 det/ e,
Tundaan simpang (D)
DG = 3,94 dan DT1= 6,7, sehingga:
D =3,94 +6,7 = 10,64 4€t/cpn ,
Peluang antrian (QP%)
Nilai peluang antrian ditentukan dari hubungan empiris antara peluang
antrian dan derajat kejenuhan (DS), sehingga diperoleh:
QP% =(9,02 x DS) + (20,66 x DS?) + (10,49 x DS®)
= (9,02 x 0,65) + (20,66 x 0,65°) + (10,49 x 0,65°)
=54,571 + 8,728 + 2,88
= 66,179% = 66%
QP% = (47,71 x DS) - (24,68 x DS?) + (56,47 x DS®)
= (47,71 x 0,65) - (24,68 x 0,65%) + (56,47 x 0,65
= 31,01 - 10,427 + 15,508
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= 36,091 = 36%
Peluang antrian kendaraan pada persimpangan berkisar antara 36%-66%

4. Kapasitas sisa
. TS 1 X smp
Kapasitas sisa = C — Q = 2920 — 1898 = 1022 / jam

Tabel 4.28 Kapasitas Sisa Persimpangan Pertigaan Mengkreng

DS DT: DTwma DTwmi DG D QP Kapasitas Sisa
(smp/jam) (det/smp) (det/smp) (det/smp) (det/smp) (det/smp) \ (smp/jam)
2700 1,05 1,00 1,00 0,95 1,24 0,88 0,96

Sumber: Hasil Analisa (2013)
C. Tingkat Pelayanan Lalu Lintas Persimpangan Tak Bersinyal

Tingkat pelayanan lalu lintas Persimpangan Mengkreng diperoleh dari
pembagian volume kendaraan Jalan Raya Baron, Jalan Raya Karen dan Jalan
Purwosari Kertosono tahun 2013 serta faktor-faktor yang mempengaruhi kapasitas
persimpangan. Volume yang digunakan yaitu saat volume kendaraan tertinggi
weekday sore.

Tabel 4.29 Perhitungan Tingkat Pelayanan Lalu Lintas Persimpangan Mengkreng

Volume Kapasitas
Waktu (smpljam) (smp/jam) VCR LOS
JI. Raya Karen 1.367,6 2.920 0,47 C
JI. Purwosari K 7241 2.920 0,25 B
JI. Raya Baron 1.442,3 2.920 0,49 C

Sumber: Hasil Analisa (2013)

Perhitungan di atas dapat disimpulkan bahwa nilai VCR dari
Persimpangan Mengkreng terdiri dari LOS B dan C. LOS B berarti arus stabil,
kecepatan hanya sedikit terbatas oleh lalu lintas sedangkan LOS C berarti arus
stabil dan kecepatan dikontrol lalu lintas.

4.2.3 Plat Matching

Plat Matching yang dilakukan 3 waktu sibuk yaitu 06.00-07.00, 13.00-
14.00 dan 17.00-18.00 serta dilakukan saat weekday dan weekend. Berdasarkan
hasil perhitungan, arus kendaraan lokal lebih mendominasi dibandingkan arus
kendaraan menerus dengan rata-rata presentase 53,15% untuk arus kendaraan

lokal dan 46,85% untuk arus kendaraan menerus.



Tabel 4.30 Perhitungan Plat Matching
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¥ Arus o Arus 0
Titik Jalan Rl e > Yo Lokal 2 % Total
Weekend Pagi
A JL. Raya Sukomoro 501 522
B\ WL ReyARio] Bl agas 2 s s0s5 2016
C JL Purwosari Kertosono 253 230
D JL Raya Papar 207 183
Weekend Siang
A JL. Raya Sukomoro 654 793
B JL Raya Baron 772 732
2 2222 46,80 2526 53,20 4748
C JL Purwosari Kertosono 444 473
D JL Raya Papar 352 528
Weekend Sore
A JL. Raya Sukomoro 723 690
B JL Raya Baron
SO 02 5167 ages 0 289 5137 4456
C JL Purwosari Kertosono 412 411
D JL Raya Papar 330 448
Weekday Pagi
A JL. Raya Sukomoro 510 552
B JL Raya Baron
pe LS S4 155 assp 0 9P 1895 5448 3350
C JL Purwosari Kertosono 297 336
D JL Raya Papar 204 342
Weekday Siang
A JL. Raya Sukomoro 588 693
B JL Raya Baron 613 673
. 1904 47,11 2138 52,89 4042
C JL Purwosari Kertosono 339 436
D JL Raya Papar 364 336
Weekday Sore
A JL. Raya Sukomoro 772 971
B JL Raya Baron 812 926
C JL Purwosari Kertosono 512 PR 44,63 497 2961 Y £
D JL Raya Papar 201 567

Sumber: Hasil Survei Primer dan Analisa (2013)

4.2.4 Tingkat Pelayanan Lalu Lintas dengan Adanya Jembatan

Asumsi yang digunakan untuk

tingkat pelayanan lalu lintas dengan

adanya jembatan dapat dilakukan dengan 2 asumsi, asumsi berdasarkan

pergerakan dan asumsi berdasarkan nomor plat. Asumsi yang digunakan dalam

penelitian yaitu asumsi berdasarkan pergerakan. Titik survei untuk menghitung
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asumsi kendaraan yang akan melalui jembatan berdasarkan survei plat matching
dibagi menjadi 4 titik. Titik A yaitu Jalan Raya Sukomoro, titik B yaitu Jalan
Raya Baron, titik C yaitu Jalan Purwosari Kertosono dan titik D yaitu Jalan Raya
Papar. Volume kendaraan yang digunakan yaitu yang berada di titik D.

Asumsi pergerakan dalam lokasi penelitian menjelaskan bahwa volume
kendaraan di titik D merupakan volume kendaraan yang akan melewati jembatan
apabila pembangunan telah dilakukan. Analisis tingkat pelayanan lalu lintas
dengan adanya jembatan dilakukan dengan pengurangan antara volume lalu lintas
Pertigaan Mengkreng eksisting dengan volume lalu lintas kendaraan di titik D.
Ruas jalan yang akan dianalisis hanya Jalan Raya Baron dan Jalan Purwosari
Kertosono, karena volume lalu lintas kendaraan dari Jalan Raya Karen tidak
mempengaruhi lalu lintas apabila dibangun jembatan.

Tabel 4.31 Volume Lalu Lintas yang Akan Melewati Jembatan

Menuju Pare Menuju Nganjuk
Waktu (unit) (unit)
A B C D A B C D
Weekend Pagi 597 581 291 267 426 439 282 250
Weekend Siang 752 778 438 412 695 726 479 468
Weekend Sore 654 699 382 365 759 743 441 413
Weekday Pagi 581 602 330 286 481 307 303 260
Weekday Siang 717 728 376 338 564 558 399 362
Weekday Sore 811 826 449 429 932 912 560 541

Sumber: Hasil Survei Primer (2013)
Analisis tingkat pelayanan lalu lintas dengan adanya jembatan untuk Jalan
Raya Baron menggunakan perhitungan volume lalu lintas Jalan Raya Baron

eksisting dikurangi dengan volume lalu lintas Jalan Raya Papar (titik D).



Tabel 4.32 Volume Lalu Lintas Weekend Jalan Raya Baron dengan Jembatan

MC Total
Waktu LV Emp=1,0 HV Emp=1,3 (Sepeda Emp=0,5
(Kend. ringan)  Smp/jam (Kend. berat) Smp/jam Moﬂor) Smp/jam Kend/jam Smp/jam
Pagi 69 69 85 110,5 316 158 470 337,5
06.00-07.00 ' i
Siang
13.00-14.00 154 154 143 185,9 282 141 579 480,9
Sore
17.00-18.00 195 195 146 189,8 286 143 627 527,8
TOTAL 418 418 374 486,2 884 442 1676 1346,2
Sumber: Hasil Analisa (2013)
Tabel 4.33 Volume Lalu Lintas Weekday Jalan Raya Baron dengan Jembatan
MC Total
Waktu LV Emp=1,0 HV Emp=1,3 (Sepeda Emp=0,5
(Kend. ringan)  Smp/jam (Kend. berat) Smp/jam Morior) Smp/jam Kend/jam Smp/jam
Pagi 147 147 131 170,3 268 134 546 451,3
06.00-07.00 ’ Y
Siang
13.00-14.00 181 181 167 217,1 352 176 700 574,1
Sore
17.00-18.00 324 324 223 289,9 453 226,5 1000 840,4
TOTAL 443 443 458 595,4 923 461,5 1824 1499,9

Sumber: Hasil Analisa (2013)
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Tabel 4.34 Perhitungan Volume Lalu Lintas Jalan Raya Baron
dengan Dibangun Jembatan
Volume Lalu Lintas

(el Barat-Timur  Timur-Barat otel
Pagi 223,3 114,2 337,5
Weekend Siang 285,6 195,3 480,9
Sore 264.,6 263,2 527,8
Pagi 252,5 168,7 421,2
Weekday Siang 333,7 126,5 460,2
Sore 284,9 333,6 618,5

Sumber: Hasil Analisa (2013)

Tabel 4.35 Perhitungan Tingkat Pelayanan Lalu Lintas Jalan Raya Baron
dengan Dibangun Jembatan

Volume Kapasitas
Waktu (smp/jam) (smpljam) VCR LOS
Pagi 337,5 2.610 0,13 A
Weekend Siang 480,9 2.610 0,18 A
Sore 527,8 2.610 0,20 A
Pagi 4212 2.610 0,16 A
Weekday Siang 460,2 2.610 0,18 A
Sore 618,5 2.610 0,24 B

Sumber: Hasil Analisa (2013)
Perhitungan di atas dapat disimpulkan bahwa nilai VCR di Jalan Raya
Baron terdiri dari LOS A dan LOS B. LOS A berarti arus bebas dan kecepatan

tinggi. LOS B berarti arus stabil, kecepatan hanya sedikit terbatas oleh lalu lintas.
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Gambar 4.24 Grafik VCR Jalan Raya Baron dengan Dibangun Jembatan
Sumber: Hasil Analisa (2013)



Tabel 4.36 Volume Lalu Lintas Weekend Jalan Raya Purwosari Kertosono dengan Jembatan

MC Total
Waktu LV Emp=1,0 HV Emp=1,3 (Sepeda Emp=0,5
(Kend. ringan)  Smp/jam (Kend. berat) Smp/jam Moﬂor) Smp/jam Kend/jam Smp/jam
Pagi
06.00-07.00 20 20 2 2,6 14 7 36 29,6
Siang
13.00-14.00 54 54 3 3,9 3 15 60 59,4
Sore
17.00-18.00 64 64 0 0 8 4 72 68
TOTAL 138 138 5 6,5 25 12,5 168 157
Sumber: Hasil Analisa (2013)
Tabel 4.37 Volume Lalu Lintas Weekday Jalan Purwosari Kertosono dengan Jembatan
MC Total
Waktu LV Emp=1,0 HV Emp=1,3 (Sepeda Emp=0,5
(Kend. ringan)  Smp/jam (Kend. berat) Smp/jam Morior) Smp/jam Kend/jam Smp/jam
Pagi
06.00-07.00 63 63 22 28,6 3 15 88 93,1
Siang
13.00-14.00 72 2 8 10,4 6 3 86 85,4
Sore
17.00-18.00 46 46 20 26 15 7,5 81 79,5
TOTAL 181 181 50 65 24 12 255 258

Sumber: Hasil Analisa (2013)
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Tabel 4.38 Perhitungan VVolume Lalu Lintas Jalan Purwosari Kertosono
dengan Dibangun Jembatan
Volume Lalu Lintas

ik Selatan-Utara Utara-Selatan e
Pagi 26,5 3,1 36,5
Weekend Siang 28,5 30,9 50,7
Sore 53,5 14,5 62,5
Pagi 30,7 62,4 116,8
Weekday Siang 54 31,4 93,4
Sore 76 3,5 62,9

Sumber: Hasil Analisa (2013)

Tabel 4.39 Perhitungan Tingkat Pelayanan Lalu Lintas Jalan Purwosari Kertosono
dengan Dibangun Jembatan

Volume Kapasitas
Waktu (smp/jam) (smpljam) VCR LOS
Pagi 36,5 3.335 0,01 A
Weekend Siang 50,7 3.335 0,02 A
Sore 62,5 3.335 0,02 A
Pagi 116,8 3.335 0,03 A
Weekday Siang 93,4 3.335 0,03 A
Sore 62,9 3.335 0,02 A

Sumber: Hasil Analisa (2013)
Perhitungan di atas dapat disimpulkan bahwa nilai VCR di Jalan Puwosari
Kertosono memiliki LOS A jika dilakukan pembangunan Jembatan Kelutan, LOS

A berarti arus bebas dan kecepatan tinggi.
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Gambar 4.25 Grafik VCR Jalan Purwosari Kertosono dengan Dibangun Jembatan
Sumber: Hasil Analisa (2013)

Analisis tingkat pelayanan lalu lintas dengan adanya jembatan untuk

Persimpangan Mengkreng menggunakan perhitungan volume lalu lintas Jalan
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Raya Baron dan Jalan Purwosari Kertosono dengan adanya jembatan untuk
volume lalu lintas tertinggi yaitu saat weekday sore.

Tabel 4.40 Perhitungan Tingkat Pelayanan Lalu Lintas Persimpangan Mengkreng
dengan Dibangun Jembatan
Volume Kapasitas

Waktu (smpljam) (smp/jam) VCR LOS
JI. Purwosari K 116,8 2.920 0,04 A
JI. Raya Baron 601,9 2.920 0,21 B

Sumber: Hasil Analisa (2013)

Perhitungan di atas dapat disimpulkan bahwa nilai VCR dari
Persimpangan Mengkreng dengan dibangun jembatan terdiri dari LOS A dan B.
LOS A yang berarti arus stabil, kecepatan hanya sedikit terbatas oleh lalu lintas.

LOS B berarti arus stabil, kecepatan hanya sedikit terbatas oleh lalu lintas.

4.2.5 Proyeksi Lalu Lintas

Proyeksi lalu lintas akan dilakukan pada dua kondisi. Kondisi pertama
adalah proyeksi lalu lintas tanpa dibangun jembatan (kondisi eksisiting),
sedangkan kondisi kedua adalah proyeksi lalu lintas dengan dibangun jembatan.
Proyeksi akan dibatasi dalam jangka pendek (1-10 tahun) dengan menggunakan
metode compound interest formula.
A. Proyeksi Lalu Lintas Tanpa Dibangun Jembatan

Acuan proyeksi lalu lintas menggunakan perhitungan data dari 2 ruas jalan
pada Pertigaan Mengkreng yaitu Jalan Purwosari Kertosono dan Jalan Raya Baron
karena data untuk Jalan Raya Karen tidak lengkap. Prosentase tingkat
pertumbuhan lalu lintas (r) diambil dari data survei yang dilaksanakan Dinas PU
Propinsi tahun 2009, 2010, 2011 dan 2012 untuk arah Kertosono-Nganjuk dan
Kertosono-Kediri.

Tabel 4.41 Pertumbuhan Lalu Lintas Pertigaan Mengkreng Tahun 2009-2012

Jalan Purwosari Kertosono Jalan Raya Baron

Volume Prosentase Volume Prosentase
Tahun Puncak Pertumbuhan Pertambahan Puncak Pertumbuhan  Pertambahan

V) Konstan (a) Lalu Lintas V) Konstan (a) Lalu Lintas

smp/jam Tahunan (r) smp/jam Tahunan (r)
2009 986,1 - - 1.348,4 - -
2010 1.091,7 105,6 9,67% 1.538,9 190,5 12,38%
2011 1.176,3 84,6 7,19% 1.829,7 139,9 8,33%
2012 1.217,9 41,6 3,42% 1.678,8 150,9 8,25%
Rata-rata 77,27 6,76% Rata-rata 160,43 9,65%

Rata-rata Keseluruhan

118,85

8,21%

Sumber: Hasil Analisa (2013)
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Tabel di atas menunjukkan bahwa tingkat pertumbuhan untuk Jalan
Purwosari Kertosono sebesar 6,76% sedangkan untuk Jalan Raya Baron yaitu
sebesar 9,65% sehingga apabila diambil rata-rata tingkat pertumbuhan untuk
Pertigaan Mengkreng yaitu 8,21%. Untuk memproyeksikan 3 ruas jalan di
Pertigaan Mengkreng menggunakan angka pertumbuhan 8,21% tersebut. Proyeksi
lalu lintas Jalan Raya Karen tanpa dibangun jembatan menggunakan kapasitas
jalan 3190 smp/jam dan volume lalu lintas tertinggi saat dilakukan survei primer
yaitu 769,4 smp/jam. Berdasarkan hasil perhitungan bahwa tahun 2014-2020
Jalan Raya Karen memiliki LOS C, tahun 2021 memiliki LOS D dan tahun 2022-
2023 memiliki LOS E.

Tabel 4.42Proyeksi Lalu Lintas Jalan Raya Karen Tanpa Dibangun Jembatan
Vo Prosentase Vn C

Tahun (smp/jam) ) n tahun (smpljam)  (smp/jam) V/C LOS
2014 1.367,6 8,21% 1 1.479,88 3.190 0,46 C
2015 1.367,6 8,21% 2 1.601,38 3.190 0,50 C
2016 1.367,6 8,21% 3 1.732,85 3.190 0,54 C
2017 1.367,6 8,21% 4 1.875,12 3.190 0,59 C
2018 1.367,6 8,21% 5 2.029,07 3.190 0,64 C
2019 1.367,6 8,21% 6 2.195,65 3.190 0,69 C
2020 1.367,6 8,21% 7 2.375,91 3.190 0,74 C
2021 1.367,6 8,21% 8 2.570,98 3.190 0,81 D
2022 1.367,6 8,21% 9 2.782,05 3.190 0,87 E
2023 1.367,6 8,21% 10 3.010,46 3.190 0,94 E

Sumber: Hasil Analisa (2013)
Proyeksi lalu lintas Jalan Purwosari Kertosono tanpa dibangun jembatan

menggunakan kapasitas jalan 3335 smp/jam dan volume lalu lintas tertinggi saat
dilakukan survei primer yaitu 903,3 smp/jam. Berdasarkan hasil perhitungan
bahwa tahun 2014-2019 Jalan Purwosari Kertosono memiliki LOS B dan tahun
2020-2023 memiliki LOS C.

Tabel 4.43 Proyeksi Lalu Lintas Jalan Purwosari Kertosono

Tanpa Dibangun Jembatan

Vo Prosentase Vn C

Tahun " n tahun : ; VIC LOS
(smp/jam) (n (smp/jam)  (smp/jam)
2014 898,3 8,21% 1 972,05 3.335 0,29 B
2015 898,3 8,21% 2 1.051,86 3.335 0,32 B
2016 898,3 8,21% 3 1.138,21 3.335 0,34 B
2017 898,3 8,21% 4 1.231,66 3.335 0,37 B
2018 898,3 8,21% 5 1.332,78 3.335 0,40 B
2019 898,3 8,21% 6 1.442,20 3.335 0,43 B
2020 898,3 8,21% 7 1.560,61 3.335 0,47 C
2021 898,3 8,21% 8 1.688,73 3.335 0,51 C
2022 898,3 8,21% 9 1.827,38 3.335 0,55 C
2023 898,3 8,21% 10 1.977,40 3.335 0,59 C

Sumber: Hasil Analisa (2013)
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Proyeksi lalu lintas Jalan Raya Baron tanpa dibangun jembatan
menggunakan kapasitas jalan 2610 smp/jam dan volume lalu lintas tertinggi saat
dilakukan survei primer yaitu 1442,3 smp/jam. Berdasarkan hasil perhitungan
bahwa tahun 2014-2016 Jalan Raya Baron memiliki LOS C, tahun 2017-2018
memiliki LOS D, tahun 2019-2020 memiliki tahun LOS E dan tahun 2021-2023
memiliki LOS F.

Tabel 4.44 Proyeksi Lalu Lintas Jalan Raya Baron Tanpa Dibangun Jembatan

Vo Prosentase Vn C
Tahun (smpljam) 5 n tahun (smpfjam)  (smp/jam) VIC LOS
2014 1.442,3 8,21% 1 1.560,71 2.610 0,60 C
2015 1.442,3 8,21% 2 1.688,85 2.610 0,65 C
2016 1.442,3 8,21% 3 1.827,50 2.610 0,70 C
2017 1.442,3 8,21% 4 1.977,54 2.610 0,76 D
2018 1.442,3 8,21% 5 2.139,90 2.610 0,82 D
2019 1.442,3 8,21% 6 2.315,58 2.610 0,89 E
2020 1.442,3 8,21% 7 2.505,69 2.610 0,96 E
2021 1.442,3 8,21% 8 2.711,41 2.610 1,04 F
2022 1.442,3 8,21% 9 2.934,01 2.610 1,12 F
2023 1.442,3 8,21% 10 3.174,90 2.610 1,22 F

Sumber: Hasil Analisa (2013)

Proyeksi lalu lintas Pertigaan Mengkreng tanpa dibangun jembatan
menggunakan kapasitas jalan 2.920 smp/jam dan volume lalu lintas tertinggi saat
dilakukan survei primer untuk ketiga ruas jalan beserta proyeksi volume lalu
lintas 10 tahun kedepan. Berdasarkan hasil perhitungan bahwa tahun 2014-2018
Persimpangan Tiga Mengkreng untuk Jalan Raya Karen memiliki LOS C, tahun
2019-2020 memiliki LOS D, tahun 2021-2022 memiliki LOS E dan tahun 2023
memiliki LOS F.Tahun 2014-2017 Persimpangan Tiga Mengkreng untuk Jalan
Purwosari Kertosono memiliki LOS B dan tahun 2018-2023 memiliki LOS C.
Tahun 2014-2018 Persimpangan Tiga Mengkreng untuk Jalan Raya Baron
memiliki LOS C, tahun 2019 memiliki LOS D, tahun 2020-2022 memiliki LOS E
dan tahun 2023 memiliki LOS F.



Tabel 4.45 Proyeksi Lalu Lintas Persimpangan Mengkreng Tanpa Dibangun Jembatan

Jalan Raya Karen

Jalan Purwosari K

Jalan Raya Baron

Tahun Vn C Vn C Vn C
(smp/jam) (smp/jam) W 48 (smp/jam) (smp/jam) e L (smp/jam)  (smp/jam) e L8
2014 1.479,88 2920 051 C 972,05 2920 033 B 1.560,71 2920 053 C
2015 1.601,38 2920 055 C 1.051,86 2920 036 B 1.688,85 2920 058 C
2016 1.732,85 2920 059 C 1.138,21 2920 039 B 1.827,50 2920 063 C
2017 1.875,12 2920 064 C 1.231,66 2920 042 B 1.977,54 2920 068 C
2018 2.029,07 2920 069 C 1.332,78 2920 046 C 2.139,90 2920 0,73 C
2019 2.195,65 2920 0,75 D 1.442,20 2920 049 C 2.315,58 2920 0,79 D
2020 2.375,91 2920 081 D 1.560,61 2920 053 C 2.505,69 2920 0,86 E
2021 2.570,98 2920 0,88 E 1.688,73 2920 058 C 2.711,41 2920 093 E
2022 2.782,05 2920 095 E 1.827,38 2920 063 C 2.934,01 2920 1,00 E
2023 3.010,46 2920 103 F 1.977,40 2920 068 C 3.174,90 2920 109 F

Sumber: Hasil Analisa (2013)
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B. Proyeksi Lalu Lintas Dengan Dibangun Jembatan

Proyeksi lalu lintas dengan dibangun jembatan menganalisis Jalan Raya
Baron dan Jalan Purwosari Kertosono. Proyeksi lalu lintas Jalan Purwosari
Kertosono dengan dibangun jembatan menggunakan kapasitas jalan 3335
smp/jam dan volume lalu lintas tertinggi saat dilakukan survei primer yaitu 116,8
smp/jam. Berdasarkan hasil perhitungan bahwa tahun 2014-2023 Jalan Purwosari
Kertosono memiliki LOS A.

Tabel 4.46 Proyeksi Lalu Lintas Jalan Purwosari K. Dengan Dibangun Jembatan

Vo Prosentase Vn C

Tahun (smpljam) 5 n tahun (smpfjam)  (smp/jam) V/C LOS
2014 116,8 8,21% 1 126,39 3335 0,04 A
2015 116,8 8,21% 2 136,77 3335 0,04 A
2016 116,8 8,21% 3 147,99 3335 0,04 A
2017 116,8 8,21% 4 160,14 3335 0,05 A
2018 116,8 8,21% 5 173,29 3335 0,05 A
2019 116,8 8,21% 6 187,52 3335 0,06 A
2020 116,8 8,21% 7 202,92 3335 0,06 A
2021 116,8 8,21% 8 219,57 3335 0,07 A
2022 116,8 8,21% 9 237,60 3335 0,07 A
2023 116,8 8,21% 10 257,11 3335 0,08 A

Sumber: Hasil Analisa (2013)

Proyeksi lalu lintas Jalan Raya Baron dengan dibangun jembatan
menggunakan kapasitas jalan 2610 smp/jam dan volume lalu lintas tertinggi saat
dilakukan survei primer yaitu 618,5 smp/jam. Berdasarkan hasil perhitungan
bahwa tahun 2014-2021 Jalan Raya Baron memiliki LOS B dan tahun 2022-2023
memiliki LOS C.

Tabel 4.47 Proyeksi Lalu Lintas Jalan Raya Baron Dengan Dibangun Jembatan

Vo Prosentase Vn C

Tahun (smp/jam) ) n tahun (smpljam)  (smpljam) V/C LOS
2014 618,5 8,21% 1 669,28 2610 0,26 B
2015 618,5 8,21% 2 724,23 2610 0,28 B
2016 618,5 8,21% 3 783,69 2610 0,30 B
2017 618,5 8,21% 4 848,03 2610 0,32 B
2018 618,5 8,21% 5 917,65 2610 0,35 B
2019 618,5 8,21% 6 992,99 2610 0,38 B
2020 618,5 8,21% 7 1074,51 2610 0,41 B
2021 618,5 8,21% 8 1162,73 2610 0,45 B
2022 618,5 8,21% 9 1258,19 2610 0,48 C
2023 618,5 8,21% 10 1361,49 2610 0,52 C

Sumber: Hasil Analisa (2013)
Proyeksi lalu lintas Persimpangan Mengkreng dengan dibangun jembatan
menggunakan kapasitas jalan 2.920 smp/jam dan volume lalu lintas tertinggi saat

dilakukan survei primer untuk ketiga ruas jalan beserta proyeksi volume lalu
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lintas 10 tahun kedepan. Berdasarkan hasil perhitungan bahwa tahun 2014-2023
Persimpangan Mengkreng untuk Jalan Purwosari memiliki LOS A. Tahun 2014
Persimpangan Mengkreng untuk Jalan Raya Baron memiliki LOS B, tahun 2015-
2023 memiliki LOS C.

Tabel 4.48 Proyeksi Lalu Lintas Persimpangan Mengkreng Dibangun Jembatan

Jalan Purwosari K Jalan Raya Baron
Tahun Vn C Vn C
(smp/jam) (smp/jam) wie Hes (smp/jam) (smp/jam) VERN S
2014 126,39 2920 004 A 1240,19 2920 023 B
2015 136,77 2920 005 A 1342,01 2920 025 C
2016 147,99 2920 0,05 A 1452,19 2920 027 C
2017 160,14 2920 0,05 A 1571,42 2920 029 C
2018 173,29 2920 0,06 A 1700,43 2920 031 C
2019 187,52 2920 0,06 A 1840,04 2920 034 C
2020 202,92 2920 0,07 A 1991,11 2920 037 C
2021 219,57 2920 0,08 A 2154,58 2920 040 C
2022 237,60 2920 0,08 A 2331,47 2920 043 C
2023 257,11 2920 0,09 A 2522,88 2920 047 C

Sumber: Hasil Analisa (2013)

4.3  Tingkat Kelayakan Ekonomi Jalan

Tingkat kelayakan ekonomi jalan dibagi menjadi biaya operasional
kendaraan (BOK) dan nilai waktu.
4.3.1 Analisis Kecepatan Perjalanan

Analisis kecepatan perjalanan wilayah studi diukur dengan cara
menghitung waktu tempuh kendaraan selama melintasi wilayah studi. Panjang
ruas jalan yang diambil untuk mengukur kecepatan kendaraan yang melintas yaitu
sejaun 650 m untuk setiap ruas jalan karena Jalan Raya Baron lokasinya
berdekatan dengan lampu merah sehingga ruas jalan yang diambil untuk survei
kecepatan tidak bisa lebih panjang lagi. Tabel 4.45 menjelaskan kecepatan yang
dimiliki oleh pengguna kendaraan di wilayah studi tidak sesuai dengan fungsinya
yaitu sebagai jalan arteri primer dimana kendaraan yang melintas seharusnya
dengan kecepatan = 60 km/jam. Jika dilihat berdasarkan masing-masing ruas jalan
maka Jalan Raya Baron yang memiliki tingkat pelayanan paling buruk
dibandingkan dengan dua ruas jalan yang lain, sedangkan apabila dilihat
berdasarkan waktunya maka weekday sore merupakan waktu yang memiliki
tingkat pelayanan yang paling buruk dibandingkan dengan waktu yang lain.



Tabel 4.49 Kecepatan Perjalanan dan Waktu Tempuh Wilayah Studi

Panjang Weekend (Hari Libur) Weekday (Hari Biasa)
Nama Jalan Jalan WaktuTempuh (Jam) Kecepatan (Km/Jam) WaktuTempuh (Jam) Kecepatan (Km/Jam)
(Km) Pagi  Siang  Sore Pagi Siang  Sore Pagi Siang  Sore Pagi Siang  Sore
JI. Raya Karen 0,0128 0,0142 0,017 51,417 47,103 45245 0,014 0,014 0,025 4825 47,476 43,215
JI. Purwosari K 0,65 0,0129 0,013 0,012 54,347 50,806 51,793 0,012 0,012 0,015 52,549 52,786 48,219
JI. Raya Baron 0,013 0,024 0,019 47,486 42,152 42914 0,0155 0,026 0,015 44,956 43,729 41,859

Sumber: Hasil Analisa (2013)
Tabel 4.50 Rata-Rata Kecepatan Perjalanan Wilayah Studi per Ruas Jalan

Weekend (Hari Libur) Weekday (Hari Biasa) Rata-Rata

NEITE Sl Pagi Siang Sore Pagi Siang Sore TEE?/?Z?;

JI. Raya Karen 51,417 47,103 45245 48,25 47,476 43,215 47,12
JI. Purwosari K 54,347 50,806 51,793 52,549 52,786 48,219 51,75
JI. Raya Baron 47,486 42,152 42914 44,956 43,729 41,859 43,85

Sumber: Hasil Analisa (2013)
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Analisis kecepatan perjalanan dibedakan menjadi analisis kecepatan tanpa
dibangun jembatan dan analisis kecepatan dengan dibangun jembatan. Analisis
kecepatan perjalanan tanpa dibangun jembatan dalam tabel 4.47 menggunakan
panjang ruas jalan 23.122 m yaitu 11.607 m dari Jalan Raya Sukomoro (titik A)
sampai Jalan Raya Baron (titik B) dan 11.515 m dari Jalan Purwosari Kertosono
sampai Jalan Raya Papar(titik D). Asumsi kecepatan rata-rata untuk setiap ruas
jalan diambil dari tabel 4.46 sehingga diperoleh waktu tempuh perjalanan tanpa
menggunakan jembatan yaitu 0,63 jam atau 29,24 menit.

Tabel 4.51 Kecepatan Perjalanan dan Waktu Tempuh tanpa Dibangun Jembatan

. Kecepatan Panjang Jalan Waktu

HbeyEn (Km/jam) (Km) (Jam)
JI. Purwosari K - Kelutan 51,75 11,52 0,22
JI. Raya Baron-Nganjuk 43,85 11,61 0,26
Total 23,13 0,49

Sumber: Hasil Analisa (2013)

Analisis kecepatan perjalanan dengan dibangun jembatan menggunakan
asumsi bahwa semua kendaraan yang akan melewati jembatan mempunyai
kecepatan rata-rata Jalan Raya Baron dan Jalan Purwosari Kertosono. Panjang
ruas jalan dengan dibangun jembatan yaitu sepanjang 15.478 m menggantikan
panjang ruas jalan dari Jalan Raya Baron menuju Jalan Purwosari Kertosono
maupun dari Jalan Purwosari Kertosono menuju Jalan Raya Baron yaitu
sepanjang 23.122 m sehingga diperoleh waktu tempuh perjalanan dengan
menggunakan jembatan yaitu 0,32 jam atau 19,43 menit.

Tabel 4.52 Kecepatan Perjalanan dan Waktu Tempuh dengan Dibangun Jembatan

. Kecepatan  Panjang Jalan Waktu
RN (Kmljam) (Km) (Jam)
Nganjuk-Kelutan 47,80 15,48 0,32

Sumber: Hasil Analisa (2013)

4.3.2 Biaya Operasional Kendaraan (BOK)

Biaya Operasional Kendaraan (BOK) merupakan salam satu komponen
penyusun kelayakan ekonomi pembangunan Jembatan Kelutan dimana tiga jenis
kendaraan yang dihitung yaitu kendaraan ringan (LV), kendaraan berat (HV) dan
sepeda motor (MC) serta data yang diajukan yaitu harga kendaraan baru, harga
kendaraan bekas, harga ban, harga pelumas (oli), biaya bengkel dan upah crew.
Pengambilan data dilakukan dengan wawancara langsung di beberapa dealer yang

ada di Kabupaten Nganjuk.
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Asumsi dasar yang digunakan yaitu rata-rata jarak tempuh yang dilalui

oleh kendaraan LV, HV dan MC sehingga dapat diketahui komponen setiap BOK

dalam satuan Rp/hari. Perhitungan setiap komponen dapat dijelaskan sebagai

berikut:

A. Asumsi dasar jarak tempuh kendaraan

1. Kendaraan ringan (LV) :25.000 km/tahun
2. Kendaraan berat (HV) :200.000 km/tahun
3. Sepeda motor (MC) : 3.000 km/tahun
B. Harga ban
1. Kendaraan ringan (LV)
Harga satuan ban = Rp 560.000 / ban
Harga 4 ban =560.000 x 4 ban = 2.240.000
Pemakaian ban 1 hari = 2.240.000 + 2 tahun + 365 hari
= Rp 3.068/hari
2. Kendaraan berat (HV)
Harga satuan ban = Rp 1.274.000 / ban
Harga 4 ban =1.274.000 x 4 ban = 5.096.000
Pemakaian ban 1 hari =5.096.000 + 3 bulan + 30 hari
= Rp 56.622/hari
3. Sepeda motor (MC)
Harga satuan ban = Rp 185.000 / ban
Harga 2 ban = 185.000 x 2 ban = 370.000
Pemakaian ban 1 hari = 370.000 + 3 tahun + 365 hari
= Rp 337/hari

C. Harga pelumas

1.

2.

Kendaraan ringan (LV)
Asumsi pemakaian oli =4 liter untuk 5.000 km

Kebutuhan oli 1 tahun  =25.000 = 5.000 x 4 liter = 20 liter

Harga oli = Rp 40.000 / liter

Pemakaian oli 1 hari = (40.000 x 20 liter) + 365 hari
= Rp 2.192 / hari

Kendaraan berat (HV)



Asumsi pemakaian oli
Kebutuhan oli 1 tahun
Harga oli

Pemakaian oli 1 hari

3. Sepeda motor (MC)
Asumsi pemakaian oli
Kebutuhan oli 1 tahun
Harga oli
Pemakaian oli 1 hari

100

= 16 liter untuk 10.000 km

=200.000 + 10.000 x 16 liter = 320 liter
= Rp 40.000 / liter

= (40.000 x 320 liter) + 365 hari

= Rp 35.068 / hari

=1 liter untuk 2.500 km

=3.000 +2.500 x 1 liter = 1,2 liter
= Rp 40.000 / liter

= (40.000 x 1,2 liter) + 365 hari

= Rp 132/ hari

Tabel 4.53 Data Biaya Operasional Kendaraan

Harga Barang

Jenis

LV HV MC
Harga Kendaraan baru 249.300.000 468.400.000 14.130.000
Harga Kendaraan bekas 128.000.000 155.000.000 10.800.000
Harga bahan bakar (Rp/liter) 6.500 5.500 6.500
Harga ban (Rp/hari) 3.068 56.622 337
Harga pelumas (Rp/hari) 2.192 35.068 132
Biaya bengkel (Rp/hari) 9.000 15.000 7.500
Upah Crew (Rp/hari) - 40.000 -

Sumber: Hasil Analisa (2013)

Nilai BOK Tahun 2013 setiap kecepatan berdasarkan data-data tabel 4.53
di atas dan rumus BOK yang ada di Bab Tinjauan Teori. Biaya Operasional
Kendaraan (BOK) dibedakan menjadi golongan I, golongan Il A, golongan Il B.
Asumsi untuk Biaya Operasional Kendaraan sepeda motor (MC) vyaitu
menggunakan rumus yang sama dengan golongan | (LV) dengan harga yang
menyesuaikan dengan data biaya operasional kendaraan untuk sepeda motor.

Tabel 4.54 Biaya Operasional Kendaraan berdasarkan Kecepatan (Rp/Km)

Kecepatan Golongan|  Golongan I1A Golongan 1B Sepeda Motor
(LV) (HV) (HV) (MC)
5-10 2.226,94 2.914,82 3.657,74 737,38
10-15 2.121,57 2.691,47 3.343,00 671,46
15-20 1.997,14 2.434,35 3.014,63 604,96
20-25 1.889,55 2.209,47 2.727,65 546,86
25-30 1.798,78 2.018,82 2.484,05 497,18
30-35 1.724,83 1.860,41 2.281,83 455,90
35-40 1.669,71 1.736,23 2.122,99 423,53
40-45 1.631,40 1.644,29 2.005,53 399,57
45-50 1.611,91 1.586,59 1.931,45 384,52
50-55 1.609,23 1.561,12 1.898,75 377,87
55-60 1.627,38 1.569,88 1.909,44 380,64

Sumber: Hasil Analisa (2013)
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Biaya operasional Kendaraan (BOK) wilayah studi tanpa dibangun
jembatan dapat dihitung berdasarkan kecepatan selama menempuh wilayah studi
yang telah diketahui dan jarak tempuh apabila tidak dibangun jembatan sehingga
dapat diketahui BOK tanpa dibangun jembatan yang disajikan dalam tabel 4.55
berdasarkan kecepatan dikalikan dengan jarak tempuh perjalanan (23,13 km) dan
volume lalu lintas weekday sore. BOK Wilayah Studi dijabarkan untuk setiap ruas
jalan dengan masing-masing golongan kendaraan yaitu Golongan 1 (LV),
Golongan 1A (HV), Golongan 11B (HV) dan sepeda motor (MC).

Biaya operasional Kendaraan (BOK) wilayah studi dengan dibangun
jembatan dapat dihitung berdasarkan kecepatan selama menempuh wilayah studi
yang telah diketahui dan jarak tempuh apabila dibangun jembatan sehingga dapat
diketahui BOK dengan dibangun jembatan yang disajikan dalam tabel 4.56
berdasarkan kecepatan dikalikan dengan jarak tempuh perjalanan (15,48 km) dan
volume lalu lintas weekday sore. BOK Wilayah Studi dijabarkan untuk setiap ruas
jalan dengan masing-masing golongan kendaraan vyaitu Golongan 1| (LV),
Golongan 1A (HV), Golongan 11B (HV) dan sepeda motor (MC).



Tabel 4.55 Biaya Operasional Kendaraan Tanpa Dibangun Jembatan

Weekend (Hari Libur)

Weekday (Hari Biasa)

Nama Jalan K Jgnls
gy acd Pagi Siang Sore Pagi Siang Sore
Golongan |
(LV) 7.232.994,79 15.286.226,10 16.069.179,15 11.520.594,79 12.005.280,01 19.872.093,93
Golongan IlIA 350538702  4.954.206,60 7.302.867,51 3.743.178,32  4.587.228,34  8.000.126,22
JI. Raya Karen (HV)
GO'O(EQ\E};‘“B 4.780.164,92  6.656.491,34  5.628.979,25 5.092.88599  6.656.491,34  8.890.213,26
Sepe(d,\;‘c':\;'mor 3.664.306,41 559429304 549645962 4.349.14038 5.087.338,03  7.257.461,24
Golongan|  6.300.907,83 13.235.634,80 11.967.996,53 8.985.318,27 10.924.059,14 13.422.052,19
(LV)
Golongan IIA 2.495.452,22  3.082.617,44  2.642.24352  2.899.12831  2.568.847,87 4.367.041,38
JI. Purwosari K (HV)
Golongan 1B 3.976.025,03  4.244.071,66  4.244.071,66  3.484.606,20  4.020.699,47  5.450.281,50
(HV)
Sepeda Motor  2.018.926,11  3.610.942,73  3.219.609,03  2.098.971,63 2.961.684,55  4.091.215,90
(MC)
Golongan|  8.127.798,27 16.963.982,63 16.852.132,19 11.110.476,53 12.788.233,06 19.200.991,32
(LV)
Golongan 1A 4.697.321,82  5.908.350,10  6.899.191,42  4.807.41530 5.394.580,52  8.660.687,10
JI. Raya Baron (HV)
Golongan IIB 5.003.537,11  7.058.561,28  5.584.304,81  5.494.95594  7.103.235,72  7.594.654,55
(HV)
Sepeda Motor  4.704.898,28  6.092.354,11  5.692.126,46  4.678.216,44  5.363.050,40  7.106.264,13
(MC)

Sumber: Hasil Analisa (2013)
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Tabel 4.56 Biaya Operasional Kendaraan Dengan Dibangun Jembatan

Nama Jalan

Jenis
Kendaraan

Weekend (Hari Libur)

Weekday (Hari Biasa)

Pagi

Siang

Sore

Pagi

Siang

Sore

JI. Raya Karen

Golongan |
(LV)

Golongan 1A
(HV)

Golongan 11B
(HV)

Sepeda Motor
(MC)

JI. Purwosari K

Golongan |
(LV)

499.047,34

1.347.427,81

1.596.951,48

1.571.999,11

1.796.570,41

1.147.808,87

Golongan I1A
(HV)

24.560,41

24.560,41

0,00

270.164,55

98.241,65

245.604,13

Golongan 11B
(HV)

29.898,85

59.797,69

0,00

328.887,31

119.595,38

298.988,46

Sepeda Motor
(MC)

83.333,17

17.857,11

47.618,96

35.714,22

35.714,22

89.285,54

JI. Raya Baron

Golongan |
(LV)

1.721.713,31

3.842.664,49

4.865.711,53

3.667.997,92

4.516.378,39

8.084.566,84

Golongan I1A
(HV)

982.416,53

1.719.228,92

1.792.910,16

1.596.426,86

1.964.833,06

2.750.766,28

Golongan 11B
(HV)

1.345.448,07

2.182.615,76

2.182.615,76

1.973.323,84

2.601.199,60

3.318.771,91

Sepeda Motor
(MC)

1.880.948,79

1.678.568,23

1.702.377,71

1.595.235,05

2.095.234,10

2.696.423,43

Sumber: Hasil Analisa (2013)
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4.3.3 Nilai Waktu
Nilai waktu perjalanan dihitung berdasarkan Produk Regional Bruto
(PDRB) setiap orang, jumlah penduduk dan jam kerja tahunan setiap orang. Hasil
analisa perhitungan nilai waktu perjalanan tahun 2013 adalah sebagai berikut:
a. Jumlah PDRB Kabupaten Nganjuk Tahun 2012 : Rp. 13.888.800.780.000
b. Jumlah penduduk Kabupaten Nganjuk Tahun 2012 :1.025.513 jiwa
c. Jam kerja tahun (2000 jam), berdasarkan pada 1 minggu = 40 jam; 1 tahun
= 50 minggu kerja efektif

( Jumlah PDRB )
Jumlah Penduduk

2000 jam

(13.888.800.780.000)
1.025.513
2000

= 6.772 (Rp/jam/orang)

Nilai waktu perjalanan tiap kendaraan sangat bergantung kepada okupansi

Nilai waktu perjalanan =

penumpang sehingga diperoleh dengan cara mengalikan nilai waktu terhadap
okupansi tiap jenis kendaraan.

Tabel 4.57 Nilai Waktu Perjalanan Setiap Jenis Kendaraan

Nilai Waktu Jenis Kendaraan

Jenis Kendaraan Okupansi Penumpang (Rp)
Sepeda Motor 2 orang 13.544
Kendaraan Ringan 8 orang 54.176
Truk 3 orang 20.316
Bus 54 orang 365.688

Sumber: Hasil Analisa (2013)

Nilai waktu perjalanan untuk setiap ruas jalan didapatkan dari mengalikan
nilai waktu jenis kendaraan dengan volume kendaraan. Nilai waktu perjalanan
dibedakan menjadi nilai waktu perjalanan tanpa jembatan dan nilai waktu dengan
jembatan. Nilai waktu perjalanan tanpa jembatan dijelaskan untuk 3 ruas jalan
sedangkan nilai waktu perjalanan dengan jembatan dijelaskan untuk 2 ruas jalan
karena Jalan Raya Karen tidak berpengaruh apabila dengan adanya Jembatan
Kelutan.

Jalan Raya Karen dengan menggunakan volume kendaraan tertinggi saat
weekday sore yaitu 1.766 unit sehingga nilai waktu perjalanan tanpa jembatan Rp
65.668.084,00. Jenis kendaraan yang memiliki volume tertinggi yaitu sepeda
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motor sebesar 816 unit tetapi nilai waktu jenis kendaraan terbesar yaitu untuk
jenis kendaraan ringan sebesar Rp 28.875.808,00.
Tabel 4.58 Nilai Waktu Perjalanan Jalan Raya Karen Tanpa Jembatan

. Volume Nilai Waktu Jenis Nilai Waktu
Jenis Kendaraan -
Kendaraan Kendaraan Perjalanan
Sepeda Motor 816 13.544 11.051.904
Kendaraan Ringan 533 54.176 28.875.808
Truk 367 20.316 7.455.972
Bus 50 365.688 18.284.400
Total 1.766 453.724 65.668.084

Sumber: Hasil Analisa (2013)

Jalan Purwosari Kertosono dengan menggunakan volume kendaraan
tertinggi saat weekend sore yaitu 855 unit sehingga nilai waktu perjalanan tanpa
jembatan Rp 34.320.496,00. Jenis kendaraan yang memiliki volume tertinggi
yaitu sepeda motor sebesar 362 unit tetapi nilai waktu jenis kendaraan terbesar
yaitu untuk jenis kendaraan ringan sebesar Rp 17.390.496,00.

Tabel 4.59 Nilai Waktu Perjalanan Jalan Purwosari Kertosono Tanpa Jembatan

) Volume Nilai Waktu Jenis Nilai Waktu
Jenis Kendaraan .
Kendaraan Kendaraan Perjalanan
Sepeda Motor 362 13.544 4.902.928
Kendaraan Ringan 321 54.176 17.390.496
Truk 142 20.316 2.884.872
Bus 25 365.688 9.142.200
Total 850 453.724 34.320.496

Sumber: Hasil Analisa (2013)

Jalan Raya Baron dengan menggunakan volume kendaraan tertinggi saat
weekday sore yaitu 1.720 unit sehingga nilai waktu perjalanan tanpa jembatan Rp
58.713.240,00. Jenis kendaraan yang memiliki volume tertinggi yaitu sepeda
motor sebesar 799 unit tetapi nilai waktu jenis kendaraan terbesar yaitu untuk
jenis kendaraan ringan sebesar Rp 27.900.640,00.

Tabel 4.60 Nilai Waktu Perjalanan Jalan Raya Baron Tanpa Jembatan

. Volume Nilai Waktu Jenis Nilai Waktu
Jenis Kendaraan .
Kendaraan Kendaraan Perjalanan
Sepeda Motor 799 13.544 10.821.656
Kendaraan Ringan 515 54.176 27.900.640
Truk 372 20.316 7.557.552
Bus 34 365.688 12.433.392
Total 1.720 453.724 58.713.240

Sumber: Hasil Analisa (2013)
Jalan Purwosari Kertosono dengan menggunakan volume kendaraan
tertinggi saat weekend sore yaitu 81 unit sehingga nilai waktu perjalanan dengan

jembatan Rp 6.555.296,00. Jenis kendaraan yang memiliki volume tertinggi dan
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nilai waktu jenis kendaraan terbesar yaitu kendaraan ringan 46 unit dengan nilai

Rp 2.492.096,00.
Tabel 4.61 Nilai Waktu Perjalanan Jalan Purwosari Kertosono Dengan Jembatan
. Volume Nilai Waktu Jenis Nilai Waktu
Jenis Kendaraan -

Kendaraan Kendaraan Perjalanan
Sepeda Motor 15 13.544 203.160
Kendaraan Ringan 46 54.176 2.492.096
Truk 10 20.316 203.160
Bus 10 365.688 3.656.880
Total 81 453.724 6.555.296

Sumber: Hasil Analisa (2013)

Jalan Raya Baron dengan menggunakan volume kendaraan tertinggi saat
weekday sore yaitu 1.000 unit sehingga nilai waktu perjalanan dengan jembatan
Rp 66.555.216,00. Jenis kendaraan yang memiliki volume tertinggi yaitu sepeda
motor sebesar 453 unit tetapi nilai waktu jenis kendaraan terbesar yaitu untuk
jenis kendaraan ringan sebesar Rp 17.553.024,00.

Tabel 4.62 Nilai Waktu Perjalanan Jalan Raya Baron Dengan Jembatan

) Volume Nilai Waktu Jenis Nilai Waktu
Jenis Kendaraan .
Kendaraan Kendaraan Perjalanan
Sepeda Motor 453 13.544 6.135.432
Kendaraan Ringan 324 54.176 17.553.024
Truk 196 20.316 3.981.936
Bus 27 365.688 9.873.576
Total 1.000 453.724 37.543.968

Sumber: Hasil Analisa (2013)

4.4  With and without

With and without merupakan analisis yang membandingkan data tanpa
dibangun Jembatan Kelutan dan dengan dibangun Jembatan Kelutan dari segi
transportasi maupun ekonomi. Data dari segi tranportasi yaitu nilai VCR,
dijabarkan berdasarkan kondisi eksisting dan diproyeksikan 10 tahun mendatang
sehingga diketahui tingkat kebutuhan pembangunan jembatan di masa mendatang.
Data dari segi ekonomi yang terdiri dari nilai BOK dan nilai waktu perjalanan
hanya dibajarkan berdasarkan kondisi eksisting.

Perubahan nilai VCR eksisiting rata-rata bila dibandingkan nilai VCR
tanpa dibangun jembatan dengan nilai VCR dengan dibangun jembatan akan
menurun sebesar 0,21 atau dengan prosentase perubahan 72%. Perubahan nilai
VCR tertinggi yaitu untuk ruas Jalan Baron weekday sore menurun sebesar 0,31
dari 0,55 menjadi 0,24 atau 56,35%. Perubahan nilai VCR terendah yaitu untuk
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ruas Jalan Purwosari Kertosono menurun sebesar 0,13 dari 0,14 menjadi 0,01.
Nilai VCR eksisting menunjukkan bahwa pembangunan jembatan belum
dibutuhkan saat ini karena VCR 3 ruas jalan tanpa dibangun jembatan < 0,8.

Tabel 4.63 Perubahan Nilai VCR Eksisting Tanpa dan Dengan Dibangun Jembatan

Tanpa Dengan
A Waktu dibangun Dibangun Perubahan Prosentase
Jembatan Jembatan Nilai VCR  Perubahan
VCR LOS VCR LOS
Pagi 021 B - - v
Weekend Siang 034 B - - - -
JI. Raya Sore 036 B - - - -
Karen Pagi 0,26 B - - - -
Weekday Siang 0,37 B - - - -
Sore 0,43 B - - - -
Pagi 014 A 001 A 10,13 1 92,86%
i 0,
Weekend Ségrg 023 B 002 A 10,21 1 91,30%
JI.Purwosari 0,27 B 0,02 A 10,25 192,59%
S Pagi 017 A 003 A 1014 | 82,35%
Weekday Siang 021 B 003 A 10,18 1 85,71%
Sore 022 B 002 A 10,2 1 90,91%
Pagi 030 B 0,13 A 10,17 | 56,67%
Weekend Siang 046 C 0,18 A 10,28 | 60,87%
JI. Raya Sore 045 C 02 A 10,25 | 55,56%
Baron Pagi 0,35 B 0,16 A 10,19 1 54,29%
Weekday Siang 0,40 B 0,18 A 10,22 1 55,00%
Sore 055 C 0,24 B 10,31 | 56,36%
Sumber: Hasil Analisa (2013)
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Gambar 4.26 Grafik Perubahan Nilai VCR Eksisting Jalan Purwosari Kertosono
Tanpa dan Dengan Dibangun Jembatan
Sumber: Hasil Analisa (2013)
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Gambar 4.27 Grafik Perubahan Nilai VCR Jalan Eksisting Raya Baron Tanpa dan
Dengan Dibangun Jembatan
Sumber: Hasil Analisa (2013)

Perubahan nilai VCR eksisiting bila dibandingkan nilai VCR tanpa
dibangun jembatan dengan nilai VCR dengan dibangun jembatan akan menurun
sebesar 0,21 atau persentase perubahan 84% untuk Jalan Purwosari Kertosono
dan 0,28 untuk Jalan Raya Baron atau dengan prosentase perubahan 57%.

Tabel 4.64 Perubahan Nilai VCR Eksisting Persimpangan Mengkreng Tanpa dan
Dengan Dibangun Jembatan

Tanpa Dengan
Jalan dibangun Dibangun Pe_ru_bahan Prosentase
Jembatan Jembatan Nilai VCR  Perubahan
VCR LOS VCR LOS
JI. Raya Karen 047 C - - - -
JI. Purwosari K 025 B 0,04 A 0,21 | 84,00%
JI. Raya Baron 0,49 C 0,21 B 0,28 1 57,14%

Sumber: Hasil Analisa (2013)
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Gambar 4.28 Grafik Perubahan Nilai VCR Eksisting Persimpangan Mengkreng
Tanpa dan Dengan Dibangun Jembatan
Sumber: Hasil Analisa (2013)
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Perubahan nilai VCR tahun 2014-2023 rata-rata bila dibandingkan nilai
VCR tanpa dibangun jembatan dengan nilai VCR dengan dibangun jembatan akan
menurun sebesar 0,44 atau dengan prosentase perubahan 72%. Perubahan nilai
VCR untuk ruas Jalan Purwosari Kertosono tertinggi untuk tahun 2016 sebesar
86,49% sedangkan perubahan nilai VCR untuk ruas Jalan Raya Baron tertinggi
untuk tahun 2017 sebesar 57,89%.

Perubahan LOS untuk Jalan Purwosari Kertosono untuk tahun 2014-2019
yang semula memiliki LOS B menjadi LOS A sedangkan untuk tahun 2020-2023
yang semula memiliki LOS C menjadi LOS A. Perubahan LOS untuk Jalan Raya
Baron untuk tahun 2014-2016 yang semula memiliki LOS C menjadi LOS B,
tahun 2017-2018 yang semula memiliki LOS D menjadi LOS B, tahun 2019-2020
semula memiliki LOS E menjadi LOS B, tahun 2021 semula memiliki LOS F
menjadi LOS B, dan tahun 2022-2023 semula memiliki LOS F menjadi LOS C.

Nilai VCR tanpa dibangun jembatan tahun 2018 untuk ruas Jalan Raya
Baron > 0,8 sehingga Persimpangan Tiga Mengkreng mulai dibutuhkan tahun
2018. Nilai VCR dengan dibangun jembatan untuk ketiga ruas jalan sampai akhir
tahun proyeksi yaitu 2023 masih dibawah 0,8 (nilai VCR tertinggi tahun 2023
yaitu di Jalan Raya Baron 0,52).

Tabel 4.65 Perubahan Nilai VCR Tahun 2014-2023 Tanpa dan
Dengan Dibangun Jembatan
Nilai VCR Nilai VCR

Tanpa Dengan
Jalan Tahun dibangun Dibangun PNilr;ib\?gall;] gg?j%gﬁ;ﬁ
Jembatan Jembatan
VCR LOS VCR LOS
2014 0,46 C -
2015 0,50 C
2016 0,54 C
2017 0,59 C
JI. Raya 2018 0,64 C
Karen 2019 0,69 C
2020 0,74 C
2021 0,81 D
2022 0,87 E
2023 0,94 E - - -
2014 0,29 B 004 A 10,25 1 86,21%
2015 0,32 B 004 A 10,28 1 87,50%
JI.Purwosari 2016 0,34 B 004 A 10,30 | 88,24%
K 2017 0,37 B 005 A 10,32 1 86,49%
2018 0,40 B 005 A 10,35 1 87,50%
2019 0,43 B 006 A 10,37 1 86,05%




Nilai VCR Nilai VCR
Tanpa Dengan
Jalan Tahun dibangun Dibangun llj\leilr:ib\igall: Eg?j%gﬁ;ﬁ
Jembatan Jembatan
VCR LOS VCR LOS
2020 0,47 C 006 A 10,41 1 87,23%
2021 0,51 C 007 A 10,44 1 86,27%
2022 0,55 C 007 A 10,48 1 87,27%
2023 0,59 C 0,08 A 10,51 | 86,44%
2014 0,60 C 026 B 10,34 1 56,67%
2015 0,65 C 028 B 10,37 156,92%
2016 0,70 C 03 B 10,40 1 57,14%
2017 0,76 D 032 B 10,44 1 57,89%
JI. Raya 2018 0,82 D 0,35 B 10,47 157,32%
Baron 2019 0,89 E 038 B 10,51 1 57,30%
2020 0,96 E 041 B 10,55 157,29%
2021 1,04 F 045 B 10,59 1 56,73%
2022 1,12 F 048 C 1 0,64 1 57,14%
2023 1,22 F 052 C 10,70 1 57,38%
Sumber: Hasil Perhitungan (2013)
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Gambar 4.30 Grafik Perubahan Nilai VCR Tahun 2014-2023 Jalan Purwosari

Kertosono Tanpa dan Dengan Dibangun Jembatan

Sumber: Hasil Analisa (2013)
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Gambar 4.31 Grafik Perubahan Nilai VCR Tahun 2014-2023 Jalan Raya Baron
Tanpa dan Dengan Dibangun Jembatan
Sumber: Hasil Analisa (2013)
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Perubahan LOS untuk proyeksi Persimpangan Mengkreng tanpa dan
dengan dibangun jembatan hanya berlaku di kedua ruas jalan yaitu Jalan
Purwosari Kertosono dan Jalan Raya Baron. Perubahan VCR untuk Jalan
Purwosari Kertosono rata-rata sekitar 0,42 atau 87,10% sedangkan untuk
perubahan VCR Jalan Raya Baron rata-rata 0,45 atau 57,03%.

Tabel 4.66 Perubahan Nilai VCR Tahun 2014-2023 Persimpangan Mengkreng
Tanpa dan Dengan Dibangun Jembatan
Jalan Purwosari K Jalan Raya Baron

Tahun Perubahan Prosentase Perubahan Prosentase
Nilai VCR Perubahan Nilai VCR Perubahan

2014 1029  |87,88% 1030 156,60%
2015 1031 |86,11% 10,33 |56,90%
2016 10,34 |87,18% 10,36 |57,14%
2017 10,37 |88,10% 1039 |57,35%
2018 10,40 |86,96% 10,42 |57,53%
2019 10,43 |87,76% 10,45  |56,96%
2020 10,46 |86,79% 10,49 |56,98%
2021 1050  186,21% 1053 |56,99%
2022 10,55  |87,30% 1057 |57,00%
2023 1059  186,76% 10,62 |56,88%

Sumber: Hasil Analisa (2013)
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Tabel 4.67 Perubahan Nilai BOK Eksisting Tanpa dan Dengan Dibangun Jembatan
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Weekend/Hari Libur (Rp) Weekday/Hari Biasa (Rp) Perubahan Prosentase
Nama Jalan Jenis Kendaraan Pagi Siang Sore Pagi Siang Sore Nilai BOK Perubahan
(Rp) Rata-rata
Golongan | (LV) 6.406.084,96 13.121.318,14 11.986.420,66 7.442.478,61 8.271.854,67 11.116.424,48  |9.479.360,62 187,72%
JI. Purwosari Golongan IIA (HV) 3.714.905,29  4.189.121,18 5.106.281,26 3.210.988,44 3.429.747,46  5.909.920,82  |2.898.699,93 196,33%
Kertosono Golongan 1IB (HV) 3.658.089,04  4.875.94552  3.401.689,05 3.521.632,10 4.502.036,12 4.275.882,64  |4.097.097,97 196,71%
Sepeda Motor (MC) 2.823.949,49  4.413.785,88  3.989.748,75 3.082.981,39 3.267.816,30 ~ 4.409.840,70  |2.948.637,79 198,28%
Golongan | (LV) 5.801.860,49 11.888.206,99 10.371.045,05 7.413.319,16 9.127.488,73 12.274.243,32  |9.724.096,92 168,61%
JI. Raya Golongan IIA (HV) 2.470.891,81  3.058.057,03 2.642.243,52 2.628.963,76 2.470.606,22  4.121.437,25  |4.260.160,74 170,29%
Baron Golongan 1IB (HV) 3.946.126,18  4.184.273,97 4.244.071,66 3.155.718,89 3.901.104,09 5.151.293,04  |4.039.212,41 164,05%
Sepeda Motor (MC)  1.935.592,94  3.593.085,62  3.171.990,07 2.063.257,41 2.925.970,33 4.001.930,36  |3.664.687,09 165,37%
Sumber: Hasil Analisa (2013)
Tabel 4.68 Perubahan Nilai Waktu Eksisting Tanpa dan Dengan Dibangun Jembatan
Tanpa dibangun Jembatan Dengan Dibangun Jembatan
Jalan Sepeda Kendaraan Sepeda Kendaraan P_er_ubahan PRy oontase
- Truk Bus . Truk Bus Nilai Waktu  Perubahan
Motor Ringan Motor Ringan

JI. Raya Karen  11.051.904 28.875.808 7.455.972 18.284.400 - - - - - -

JI. Purwosari K 4.902.928 17.390.496 2.884.872  9.142.200 203.160 2.492.096 203.160  3.656.880 1 6.941.300 1 80,90%

JI. Raya Baron  10.821.656  27.900.640 7.557.552 12.433.392 6.135.432 17.553.024  3.981.936  9.873.576 1 5.292.318 1 36,06%

Rata-rata 1 6.116.809 1 58,78%

Sumber: Hasil Perhitungan (2013)



115

Perubahan nilai BOK eksisiting tanpa dan dengan jembatan dijabarkan
menurut jenis kendaraan yaitu golongan I, golongan I1A, golongan 11B dan sepeda
motor serta waktu weekend dan weekday. Perubahan nilai BOK paling signifikan
terjadi di Jalan Raya Baron untuk golongan kendaraan 1 (LV) vyaitu Rp
9.724.096,92. Perubahan nilai BOK setiap jenis kendaraan diambil untuk
perubahan yang paling tinggi yaitu saat weekday sore sehingga didapatkan
prosentase perubahan nilai BOK rata-rata menurun sebesar 80,92%.

Perubahan nilai waktu perjalanan eksisiting tanpa dan dengan jembatan
dijabarkan setiap ruas jalan dan berdasarkan jenis kendaraan yaitu sepeda motor,
kendaraan ringan, truk dan bus. Perubahan dari nilai waktu setiap kendaraan
diambil rata-rata sehingga diketahui perubahan nilai waktu untuk setiap ruas jalan
yaitu Rp 6.941.300,00 atau 80,90% untuk Jalan Purwosari Kertosono dan Rp
5.292.318,00 atau 36,06% untuk Jalan Raya Baron.



BAB V
PENUTUP

Bab penutup terdiri dari kesimpulan dan saran berdasarkan hasil analisis yang telah
dilakukan dalam studi “Kebutuhan dan Kelayakan Ekonomi Pembangunan Jembatan Kelutan

sebagai Jalan Alternatif Nganjuk-Pare”.

51 KESIMPULAN

Pembahasan berdasarkan serangkaian analisis dan kompilasi data yang telah
dilaksanakan diperoleh kesimpulan yang dijabarkan menurut rumusan masalah sebagai
berikut:

1. Tingkat kebutuhan pembangunan Jembatan Kelutan berdasarkan perubahan tingkat
pelayanan rata-rata ketiga ruas jalan di Pertigaan Mengkreng kondisi eksisiting
apabila dibangun Jembatan Kelutan mengalami peningkatan yaitu VCR Jalan Raya
Baron 0,24 dan VCR Jalan Purwosari Kertosono 0,19 sedangkan perubahan nilai
VCR Persimpangan Tiga Mengkreng tidak bersinyal 0,245 atau 70,57%. Perubahan
tingkat pelayanan rata-rata ketiga ruas jalan di Pertigaan Mengkreng tahun 2014-2023
apabila dibangun Jembatan Kelutan 72,05% atau menunda membutuhkan adanya
jalan baru sampai akhir tahun proyeksi sedangkan perubahan nilai VCR
Persimpangan Tiga Mengkreng tidak bersinyal 72,07%.

2. Tingkat Kelayakan Ekonomi Pembangunan Jembatan Kelutan berdasarkan rata-rata
perubahan nilai BOK yaitu 80,92% dengan asumsi kecepatan kendaraan yang sama.
Perubahan nilai waktu berdasarkan jenisnya tertinggi yaitu golongan kendaraan |
(LV) karena merupakan golongan kendaraan yang memiliki volume lalu lintas
tertinggi. Perubahan nilai waktu Jalan Purwosari Kertosono Rp 6.941.300,00 atau
80,90% sedangkan Jalan Raya Baron Rp 5.292.318,00 atau 36,06%.

3. Tingkat pelayanan lalu lintas di Pertigaan Mengkreng menurun hingga menyebabkan
kemacetan pada saat hari libur nasional seperti hari raya Idul Fitri, Natal dan tahun
baru. Pelayanan lalu lintas yang terlihat menurun secara signifikan yaitu Jalan Raya
Karen dari arah timur menuju arah barat sehingga pembangunan Jembatan Kelutan
mungkin dibutuhkan saat ini apabila dilihat dari volume kendaraan hari libur nasional
dan hari raya.

116



117

Pembangunan jembatan baru sebagai jalan alternatif dibutuhkan tahun 2018 namun

dari segi kelayakan ekonomi menghemat BOK 80,92% dan biaya nilai waktu perjalanan
58,78%.

5.2

SARAN

Pembahasan berdasarkan serangkaian analisis dan kompilasi data yang telah

dilaksanakan diperoleh saran sebagai berikut:

1.

Instansi Terkait

Pembangunan Jembatan Kelutan berdasarkan analisis yang telah dilakukan belum
diperlukan karena tingkat pelayanan lalu lintas dari ketiga ruas jalan di Pertigaaan
Mengkreng masih berada kondisi baik yaitu LOS B. Pembangunan Jembatan Kelutan
diperlukan untuk tahun 2018 karena Jalan Raya Baron akan memiliki VCR > 0,8
sehingga diperlukan adanya jalan alternatif. Sebelum 2018 hanya perlu adanya
manajemen lalu lintas dan peningkatan ruas jalan berupa pelebaran dan penambahan
lajur jalan.

Penelitian Selanjutnya

Pembahasan pada penelitian ini hanya mengenai pengaruh pembangunan Jembatan

Kelutan terhadap tingkat pelayanan lalu lintas Pertigaan Mengkreng dan kelayakan secara

ekonomi yaitu dari Biaya Operasional Kendaraan (BOK) dan Nilai Waktu. Usulan studi

lanjutan yang dapat diberikan yaitu sebagai berikut:

a. Studi kebutuhan dan kelayakan ekonomi pembangunan Jembatan Kelutan apabila

ditinjau pada saat hari libur nasional dan hari raya khususnya untuk Persimpangan

Tak Bersinyal Mengkreng.

. Studi dampak pembangunan Jembatan Kelutan terhadap perkembangan ekonomi

Warga Kecamatan Papar di Kabupaten Nganjuk dan Kecamatan Papar di Kabupaten
Kediri sehingga dapat diketahui apakah dengan adanya Jembatan Kelutan dapat
meningkatkan kesejahteraan masyarakat.

Studi dampak lingkungan pembangunan Jembatan Kelutan terhadap wilayah
Kecamatan Papar di Kabupaten Nganjuk dan Kecamatan Papar di Kabupaten Kediri
sehingga diketahui tingkat kerusakan lingkungan apabila dilaksanakan pembangunan

Jembatan Kelutan.

. Studi manajemen lalu lintas selama dan setelah dilaksanakan pembangunan Jembatan

Kelutan sehingga diketahui biaya kerugian yang dihasilkan selama proses

pembangunan berlangsung.
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