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Abstract

The Cimanggis - Cibitung toll road is part of the development of the Jakarta city ring toll road
in accordance with the Government of the Republic of Indonesia program in overcoming traffic
congestion in Jabotebek. Cimanggis - Cibitung Toll Road is the second Jakarta toll ring road from
Cibitung - Cimanggis - Ciputat - Balaraja. In this segment, Cimanggis - Cibubur has an exit from
the Jatikarya toll road, which meets the National Transyogi road in the city of Jatikarya. This
Jatikarya Exit toll road will affect traffic behavior on the National Transyogi road, both congestion
and vehicle speed. The study of the effect of Jatikarya toll exit is aimed at evaluating the speed,
density, traffic volume, VV/ C ratio parametersthat occur both before and after the Jatikarya toll exit
operates. The research method used is quantitative method by collecting road geometric data,
geometric intersections and traffic data at present 2019 through direct surveys at the study site and
related data on the Cimanggis - Cibitung toll road. From the research results, the average velocity
valueon Transyogi roadis23km/ hr and V/ Cratiois= 0.9 during peak hoursin existing conditions
in 2019. Whereas after the toll road operates, the average speed value on Transyogi road is 32 km
/ hour and V / C constellation = 0.8 with the condition "do nothing". In "do something" conditions,
namely with traffic management carried out mainly on intersections associated with Transyogi
roads, namely intersection Kranggan, exit Jatikarya toll road, Ciangsana intersection and tourist
city Exit Tol and obtained an average speed of 35 km/ hand V/ C ratio = 0.7. At 2029 , with "do
something” conditions, namely with traffic management carried out mainly on intersections
associated with Transyogi roads, namely four-way intersection of Kranggan, exit Jatikarya toll
road, Ciangsana intersection and Kota Wisata exit Tol and obtained an average speed of 35 km/ h
and V/Cratio = 0.97..
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1 PENDAHULUAN
1.1. Latar Belakang
Kawansan  Jabodetabek  mengalami

pertumbuhan yang sangat pesat sehingga
dukungan transportasi mengalami kewalahan,
sehingga perlu pengembangan jaringan jalan
baru diantaranya  adalah kebijakan
pembangunan jalan tol JORR (Jakarta Outer
Ring Road) guna memecah distribusi
perjalanan dan akan mengurangi beban
l[alulintas di jalan-jalan utama di Jabodetabek
yang salah satunya adalah jalan Transyogi,
Cibubur. Pertumbuhan kawasan Cibubur ini
mengalami peningkatan yang drastis sehingga
perlu diberikan akses yang lebih memadai
dengan salah satunya adalah memberi jalan
akses masuk-keluar ke jalan tol Cimanggis-
Cibitung melalui pintu on-of ramp Jatikarya.

Jalan Transyogi merupakan jalan utama
yang digunakan oleh lalulintas yang berasal
dari wilayah kota Depok, kabupaten Bogor,
Kota Bekas dan kabupaten Bekasi. Jaan
Transyogi dan jaringan yang terhubung
dengannya telah mengalami peningkatan
kepadatan lalu lintas yang cukup signifikan
setiap tahunnya, fakta ini didasarkan pada
indikator tingkat kepadata V/C rasio di ruas
jalan transyogi dan sekitarnya yang telah
mencapai angka 0,8 pada waktu jam sibuk.
Dengan peningkatan perjalanan  yang
dihasilkan dari Kabupaten Bekasi dan
peningkatan kepadatan pemukiman di Depok
dan Bogor berpotensi besar menambah
bangkitan dan tarikan perjalanan dari dan
menuju wilayah tersebut dan perlu disikapi
dengan perencanaan pebangunan jalan tol
Cimanggis - Cibitung. Pembukaan akses
masuk dan keluar ke jalan Transyogi ini
tentunya akan mempengaruhi  kinerja
lalulintas pada jalan tersebut. Oleh sebab itu
sangat perlu dilakukannya Analisis Dampak
Lau Lintas Tol Cimanggis — Cibitung
terhadapa kinerja jalan Transyogi, Cububur,
Jawa Barat.

1.2. Maksud dan Tujuan
Maksud dari pelaksanaan studi Analisis

Dampak Lau Lintas Tol Cimanggis —
Cibitung ini  adalah  untuk  dapat
mengantisipasi dampak yang ditimbulkan oleh
pembangunan Tol Cimanggis— Cibitung pada
exit Jatikarya terhadap lalu lintas jalan
Transyogi dan di sekitarnya.

Tujuan studi ini adalah sebagai berikut:

a Memprediksi dampak yang
ditimbulkan dari pembangunan jdan Tol
Cimanggis — Cibitung pada exit Jatikarya
terhadap jalan Transyogi;

b. Menentukan bentuk
peningkatan/perbaikan yang diperlukan untuk
mengakomodasikan perubahan yang terjadi
akibat adanya tol Tol Cimanggis — Cibitung
terhadap jalan Transyogi;

C. Menyelaraskan  keputusan-keputusan
mengenai tata guna lahan dengan kondisi lalu
lintas, jumlah dan lokasi akses, serta alternatif
peningkatan/ perbaikan yang diperlukan;

13. Lokas Kgjian

Secara umum  pembangunan  Tol
Cimanggis — Cibitung memberikan dampak
kepada wilayah Jakarta, Kota Depok, Kota
Bekasi, Kabupaten Bogor dan Kabupaten
Bekas. Sedangkan exit tol Jatikarya
merupakan sal ah satu pintu masuk-keluar jalan
tol Cimanggis-Cibitung yang  akan
mempengaruhi lalulintas di jalan Transyogi.

Jalan Transyogi berlokasi di Cibubur, kota
Bekas provins Jawa Barat, seperti terlihat
pada Gambar 1.

Gambar 1. Lokas Kajian exit tol Jatikarya



2. TINJAUAN PUSTAKA
2.1. Pengertian Andalalin
Analisis dampak lalu lintas (andalain)

adalah suatu hasil kajian yang menilai tentang
efek-efek yang ditimbulkan oleh lalu lintas
yang dibangkitkan oleh suatu pembangunan
pusat kegiatan dan/atau pengembangan
kawasan baru pada suatu ruas jalan terhadap
jaringan transportasi di  sekitarnya. Studi
Andalalin adalah studi yang meliputi kajian
terhadap jaringan jalan di bagian dalam
kawasan sampai dengan jaan di sekitar
kawasan pusat kegiatan dan  atau
pengembangan  kawasan  baru  yang
terpengaruh dan merupakan akses jalan dari
dan menuju kawasan tersebut (UU No. 22
tahun 2009).

Pengembangan pusat kegiatan akan
mempengaruhi  sistem  aktivitas  suatu
kawasan. Sistem aktivitas di dalam kotaterdiri
dari berbagai aktivitas seperti: industri,
perumahan, perhotelan, perdagangan, jasa,
dan sebagainya. Aktivitas tersebut berlokas
pada sebidang lahan dan saling berinteraksi
satu sama lain membentuk tata guna lahan.
Interaksi tersebut mengakibatkan timbulnya
pergerakan manusia antar tata guna lahan
(Tamin, 2000).

2.2.  Kinerja Jalan sebelum adanya exit Tol
Jatikarya
Analisis kinerja lalu lintas yang dilakukan
terdiri dari analisis kinerja ruas jalan dan
per simpangan. Untuk melakukan
pengukuran  kinerja ruas jdan dan
persimpangan, maka diperlukan standar baku
yang dapat digunakan sebagai acuan dalam
menilai kinerja lalu lintas. Dalam kajian ini
standar baku yang dapat digunakan adalah
Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI)
yang di terbitkan oleh Direktorat Jenderal Bina
Marga tahun 1997. Standar ini dibuat sesuai
dengan kondisi lalu lintas di Indonesia. Rumus
dasar untuk menghitung kinerjaruasjalan dan
persimpangan adal ah sebagai berikut:
1) Kinerja Ruas Jalan
a) Derajat Kgenuhan

Dergjat Kejenuhan merupakan
perbandingan arus total lalu lintas yang
melewati suatu ruas jalan dengan kapasitas
jalan ruas jalan tersebut. Dergjat Kejenuhan
ruas jalan dinyatakan dengan rumus berikut:

DS - Q/IC
... ps=_@/c ()
Dimana:

DS = Dergjat kejenuhan
Q = Arustotal ldu lintas (smp/jam)
C = Kapasitas jalan (smp/jam)

Nilai arus lau lintas (Q) dihitung
berdasarkan hasil survei pencacahan lalulintas
di ruas jalan, dimana masing-masing tipe
kendaraan dikalikan dengan nila ekivalen
mobil penumpang (emp). Besaran emp untuk
berbagai tipe kendaraan, sebagai fungs tipe
jalan, tipe alinyemen dan arus lalu lintas dapat
dilihat di Tabel 1.

Tabel 1. Emp untuk jalan 2/2 UD (2-jaur 2-

Tipe jalan: Arus lnlu-lintas emp
Jalan tak terbag total dua arah
MC
(kend/jam) HV Lebar jalur lalu-lmtas Welm)
<6 =6
| Drea-lajur tak-terbagt o 13 0.5 0,40
(272 Um) = 1800 1.2 035 0,25
Esmpat-lojur tak-terbagi 0 1.9 0,40
| a2 umy = 3700 1,2 0,25

Sumber: MKJI, 1997
b) K ecepatan Ruas Jalan
Nilai kapasitas jalan (C) untuk Jalan
Perkotaan, dihitung berdasarkan rumus
berikut:

C = Cox FCw x FCsp X FCsr X FCcs
........................................ 2

Dimana:

C =Kapasitas sesungguhnya (smp/jam)

Co =K apasitas dasar (smp/jam)

FCw  =Faktor penyesuaian lebar jalur lalu
lintas

FCs =Faktor penyesuaian akibat pemisahan
arah

FCs =Faktor penyesuaian akibat hambatan
samping



FCcs = Faktor penyesuaian akibat ukuran
kota
Besaran nilai Co, FCW, FCSP, dan FCSF
ditentukan berdasarkan Tabel 2 sampai
dengan Tabel 6.

Tabel 2. Kapasitas dasar (Co)

Tipe jalan Kapasitas dasar Catatan
{smpjam)
Empat-lajur terbags atau 1650 Per lajur
Talan satu-arah
Empat-lajur tak-terbagi 1500 Per lajur
Dhun-lajur tak-terbagi 2900 Total dhen arah

Sumber: MKJI, 1997
Tabel 3. Faktor Penyesuaian akibat |ebar jalur
lalu lintas (FCw)

Tipe jalan Lebar jahir lnlu-lintas fektif (W) FCu
{m)
Empat-Injur terbags atm Per lujur
Talan satu-arah 3.00 0,92
3,25 0.95
3,50 1.06
3,75 104
4.00 1.08
Empat-lajur tak-terbagi Per lajur
3,00 6,91
3,25 0,95
.50 1.00
3,75 1,05
4.00 1,089
Duia-layur tak-terbag Taotal dita arah
5 0,56
& 0.87
7 1,00
8 1.14
9 125
10 1.29
11 1,34

Sumber: MKJI, 1997
Tabel 4. Faktor penyesuaian akibat pemisah
arah (FCsp)

Pemisaha

e 55- 65-

owu
o

Dua
lggu | 1,01 09 (09| 0,9
r 0 7 4 1
2/2

Emp | 1,0 | 09 0,9
5
5

0ol ow: S
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at 0| 8
lgju 5
r
4/2

Sumber: MKJI, 1997
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Tabel 5. Faktor Penyesuaian akibat hambatan
samping (FCsr)

Tipe jalan Kelas Faktor penyesuaian untuk hambatan samping dan lebar baln
hambtan Cus
samgng
Lebar bahu efeltaf W
05 10 15| 20
42D VL 0,96 0,98 1,01 1,03
L 054 097 1.00 Loz
M 092 0,85 0,98 1,00
H 0,88 092 095 0,98
VH 0,84 0,88 0,92 0.96
420D VL 0.96 099 Lol 1.03
L 094 0,97 1,00 1.02
M 092 0,95 0,98 1,00
H 0,87 091 094 0,98
VH 0,80 0,56 0,90 0,95
22UD VL 0,94 0,96 099 | 101
ataw L 092 0,94 0,97 1,00
;‘:nl':“ - M 0,89 092 0,95 0,98
H 082 0,56 0,90 0,95
VH 0.73 0,79 0,85 091

Sumber: MKJI, 1997

Tabel 6. Faktor Penyesuaian Ukuran Kota
(FCcs)

Ukuran kota (Juta penduduk) Faktor penyesuman untuk ukuran kota

<0,1 0,90
0,1-0,5 0,93
0,5-1,0 0,95
1,0-3.0 1,00
=30 1,03

Sumber: MKJI, 1997

C) K ecepatan Arus Bebas
Untuk mengetahui kinerja kecepatan suatu

ruas jalan maka perlu dilakukan perhitungan
kecepatan arus bebas pada jalan tersebut.
Kecepatan arus bebas (FV) suatu ruas jaan
dihitung dengan menggunakan rumus berikut:

FV = (FVo + FVw) X FFVg X FFVcs

Dimana:

FVv = Kecepatan
arus bebas kendaraan ringan pada kondis
lapangan (km/jam)

FVO= Kecepatan arus bebas dasar kendaraan
ringan (km/jam)

FVW= Faktor penyesuaian untuk lebar efektif
jalur lalu lintas (km/jam)

FFVSF= Faktor penyesuaian untuk kondisi
hambatan samping,

FFV CS= Faktor penyesuaian untuk ukuran kota

Besaran nilai FVo, Ww, FFV < dan FFVcs
ditentukan berdasarkan Tabel 7 sampai
dengan Tabel 10.



Tabel 7. Kecepatan arus bebas dasar (FV o)

Tipe jalan Kecepatan arus
Kendaraan | Kendaraan | Sepeda Semua
fingan berat motor kendaraan
LV HV MC (rata-rata)
Enam-lajur terbag 61 52 48 57
(6/2 D) atau
Tiga-lajur satu-arah
(31)
Empat-lajur terbagy 57 50 47 55
(42 D) atau
Dua-lajur satu-arah
(201)
Empat-leyur tak-terbaga 53 46 4 51
(42UD)
Dua-lajur tak-terbagi 4 10 40 42
(22UD)

Sumber: MKJI, 1997

Tabel 8. Penyesuaian kecepatan arus bebas

akibat lebar jalur lalu lintas (FVw)

Tabel 10. Penyesuaian kecepatan arus bebas
akibat side friction median (FV <)

- ; Faktor penyesuaian untuk hambatan samping dan
Tipe jalan Kelas hambatan | oy kereb-penghalan
samping -5 sy A e S
iy Jarak: kereb - Wi (m)

<05m 10m I5m >2m

Empat-lajur terbagi Sangat rendah 1,00 1,01 1,01 102
42D Rendah 0,97 0,98 0.99 1,00
Sodang 0,03 0,95 0,97 0,99

Tingei 0.87 0,90 0,93 0.96

— 0,81 0.85 0.88 092

Empat-lajur tak-terbagi | Sangat rendah 1,00 (K] 101 .02
42 UD Rendah 0,96 0,98 0,99 1,00
Sedang 0,91 0,93 0,96 0,98

Tinggi 0,84 0,87 0,90 0,94

Sangat tinggi 0,77 0,81 0,85 0,90

Dua-lajur tak-terbagi | Sangat rendah 0,08 0,95 0,99 1,00
2/2 UD atau Rendah 0,93 0,95 0,96 0,98
Jalan satu-arah Sedang 0,87 0,89 0,92 0.95
Tingei 0,78 0.81 0,84 0.88

Sangat tinggi 0,68 072 0.77 0.82

Sumber: MKJI, 1997

Tabel 11. Penyesuaian kecepatan arus bebas
akibat lebar jalur lalu lintas (FV cs)

Ukuran kota (Juta penduduk) Faktor penyesuaian untuk ukuran kota

Tipe jalan Lebar jahur lalo-lintas efelkotif Fviy (km/jam})
(Wic)
{m)
Empat-lajur terbagi atau Per Injur
Jalan satu-arah 3,00 -4
3,50 °
E 5 3
4,00 4
Empat-Iajur tak-terbagi Per lajur
3,00 4
325 -2
3,50 o
3,75 2
4.00 4
Dua-lajur tak-terbags Total
5 9.5
6 3
7 0
B 3
9 4
10 6
11 7

Sumber: MKJI, 1997

Tabel 9. Penyesuaian kecepatan arus bebas

akibat side friction bahu (FV <)

Tipe jalan Kelas hamhatan | Fakior penyesuaian untuk hambatan samping dan
samping lebar bahu
(SFC) Lebar bahu efektif rata-rata Ws (m)

=05m 1.0m 1.5m >2m

Empat-lajur terbagi Sangat rendah 1,02 1,03 1,03 1,04
42D Rendah 0,98 1,00 1,02 1,03
Sedang 0,94 0,97 1,00 1,02

Tinggi 0,89 0,93 0,96 0,99

Sangat tinggi 0,84 0,88 0,92 0,96

Empat-lajur tak-terbagi | Sanuat rendah 1,02 1,03 1,03 1,04
42UD Rendah 0,98 1,00 1,02 1,03
Sedang 0,93 0,96 0,99 1,02

Tinggi 0,87 0,91 0,94 0,98

Sangat tinggi 0,80 0,86 0,90 0,95

Dua-lajur tak-terbagi Sangat rendah 1,00 1,01 1,01 1,01
2/2 UD atau Rendah 0,96 0,98 0,99 1,00
Jalan satu-arah Sedang 091) 0,93 0,96 0,99
Tinggi 0,82 0,86 0,90 0,95

Sangat tinggi 0,73 0,79 0,85 0,91

Sumber: MKJI, 1997

=01 0,90
0,1-05 0,93
0.5-1,0 0,95
1,0-3,0 1,00
>3,0 1,03

Sumber: MKJI, 1997

d) Kapasitas Simpang tak bersinyal

Rumus dasar yang digunakan dalam
menghitung kapasitas kaki persmpangan
tanpa lampu lalu lintas adalah sebagai
berikut :

C=Cox FwX FuX Fcsx FRsy X FLrX Frr X Fwi

Dimana:

C = Kapasitas kaki persimpangan (smp/jam)

Co= Kapasitas dasar (smp/jam)

Fw= Faktor penyesuaian |ebar
pendekat

Fu = Faktor penyesuaian median pada jalan
mayor/utama

Fcs = Faktor penyesuaian ukuran kota

Frsu = Faktor penyesuaian prosentas
kendaraan tak bermotor

Fir = Faktor penyesuaian prosentase lalu
lintas belok kiri

Frr = Faktor penyesuaian prosentase lalu
lintas belok kanan

Fwi = Faktor penyesuaian arus jalan minor.

rata-rata



€) Kapasitas Simpang bersinyal
Kapasitas smpang bersinyal adalah arus
simpang maksi mum yang di pertahankan untuk
melewati suatu pendekat. Rumus matematis
sebagai berikut:

C=Sxglc

Dimana:
C = kapasitas (smp/jam)
S = Arusjenuh (smp/jam)
g = waktu hijau (detik)
c = waktu siklus ditentukan (detik)
Arus jenuh dapat dihitung menggunakan
rumus:

SZSoX FesxXFspxFoxFexFrixFLr ..., (6)

Dimana:
S = Arusjenuh (smp/jam)
S = Arusjenuh dasar (smp/jam)

Fcs = Faktor penyesuaian ukuran kota
Fsr = Faktor penyesuaian

hambatan samping
Fe = Faktor penyesuaian kelandaian
Fp = Faktor penyesuaian parkir
Frr = Faktor penyesuaian belok kanan
For = Faktor penyesuaian belok kiri
We = Lebar efektif pendekat

2.3. Kinerja Ruas Jalan

Kinerja ruas jalan dan simpang
tidak bersinyal dinilai dengan
menggunakan skala tingkat
pelayanan seperti terlihat pada
Tabel 2.17 dan Tabel 2.20.

Tabel 12. Karakteristik tingkat
pelayanan ruas jalan (arteri primer)

Tingkat =
i
paisyanan Karakteristik Operasi Terkai
3. Arus bebas dengan volume lalu lintas rendah dan kecepatan sekurang-
kurangnya 80 km/jam
A 4 Kepadatan @alu lintas sangat rendah
£ Pengemudi dapat mempertahankan kecepatan yang diinginkannya tanpa
atsu dengan sedikit tundaan
1. Arus stabil dengan volume lalu lintss sedang dan kecepatan sekumng-
kurangnya 70 km/jam
B 2 Kepadatan lslu knfas rendah hambatan intemal lalu lintas belum
mem pengaruhi kecepatan
3. Pengemudi masih punys cukup kebebasan untuk memilih kecepatannya
dan lajur jalan yang digunakan
* Arus stabi telspl pergerakan kendaraan dikendalikan oieh volume laly
intas yang lebih tinggi dengan kecepatan sekurang-kurangnya 50 km/fam
= + Kepadatan lalu lintas sedang karena hambatan intemal lalu Intas
- meningkat
» Pengemudi memiliki keterbatasan untuk memilih kecepatan, pindah @jur
atau mendahului
= Arus mendekat tidak stabd dengan volum e laju lintas tinggl dan kecepatan
D sekurang-kurangnys 50 kmifam
* Mash ditolerir namun sangat terpenganih oleh perubahan kondis: arus

Sumber: PM. No.96 Tahun 2015 tentang
Pedoman Manajemen dan Rekayasa Lalu
Lintas,

Tabel 13. Karakteristik tingkat pelayanan
mpang tidak bersinyal

<5
5-15

6-25
25 -40
41-60

M m O O @ >

]

Sumber: PM. No.96 Tahun 2015 tentang
Pedoman Manajemen dan Rekayasa Lalu
Lintas,

3. METODE PENELITIAN
Pel aksanaan teknis kajian analisa dampak

lalu lintas ini, secara umum dapat dilihat pada
Gambar 2..

[ Survai Pendahuluan ]

1. Studi Jurnal Terkait
2. Studi Pustaka

PENGUMPULAN DATA SEKUNDER
- Data Jaringan Jalan

- Data Tata Guna Lahan
- Data Sistim Transportasi

I

PENGUMPULAN DATA PRIMER
DAN PENGOLAHAN DATA SURVAI

1
! i

- Survai Inventarisasi Jalan - Survai volume Lalulintas
- Survai Inventarisasi Simpang - Survai Kecepatan Kendaraan

ﬁ_T

LPEMODELAN LALULINTAS

- Penggambaran jaringan Jalan
- Matrik O-D

Tidak

Verifikasi Model
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UNJUK KERJA LALULINTAS UNJUK KERJA LALULINTAS
TANPA PENGEMBANGAN DENGAN PENGEMBANGAN

(DO NOTHING) (DO SOMETHING)

e —

[ PERBANDINGAN UNJUK KERJA ]

|

1. SIMPULAN
2. SARAN/REKOMENDASI

Gambar 2. Diagram alir metode penelitian
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4. ANALISIS
LALULINTAS
4.1. | dentifikasi jalan yang terdampak

Jaringan jalan yang terpengaruh oleh
kegiatan perjdanan kendaraan yang akan
masuk/keluar pintu tol Jatikarya meliputi
ruasruas  jaan  dan persimpangan-
persimpangan di sekitar kawasan studi seperti
Gambar 3.

DAMPAK

Gambar 3. Jalan terdampak exit tol
Jatikarya

Berdasarkan hasil analisa untuk cakupan
wilayah kajian analisis dampak lau lintas Tol
Cimanggis — Cibitung Seksi | (Elevated Trans
Yogi) terdapat 9 ruas jalan, 3 smpang, dan 3
lokas putar balik yang dianggap terkena
dampak akibat adanya beroperasinya Tol
Cimanggis — Cibitung.

4.2. Kondis Geometrik Jalan

Kondis geometrik dapat dirangkum
dalam tabel invetarisas untuk perhitungan
kapasitas jalan seperti Tabel 14

Tabel 14. Kondist Geometrik jalan
terdampak

q Lebar Jalan R Lebar | Lebar
No Nama Ruas Tipe Efektif Split Hambatan Trotoar | Bahu
Jalan Jalan Arah Samping
(m) (m) (m)
JI. Raya Trans 10,5 m per Y - ~
1 Yogi 6/2D arahnya 50-50 Tinggi 1
Jl. Raya -
2 | kranowan 212 UD 7m 50-50 Tinggi
Jl. Raya -
3 | Kalimanggis 212 UD 7m 50-50 Tinggi
JI. Raya Gunung Y
4 Putri (segmen 1) 2/2 UD 7m 50-50 Tinggi
JI. Raya Gunung Y
5 Putri (segmen 2) 2/2 UD 5m 50-50 Tinggi
6 | ) RayaKoa 420 7m per 5050 | Rendah - 15
Wisata arahnya

Sumber : Hasil survai penulis

4.3. Analiss Kinerja Jalan Transyogi
sebelum adanya tol.

Dergjat kejenuhan (Degree of Satuation,
DS) yaitu perbadingan antara volume lalu

lintas dengan kapasitas ruas jalan. Arus lalu
lintas dikatakan jenuh (DS mendekati 1)
apabila sudah mendekati kapasitasnya. Data
kapasitas diperoleh melalui  perhitungan
dengan menggunakan faktor  koreks
sedangkan data volume lalu lintas diperoleh
melalui  survei  pencacahan lalu lintas
terklasifikas padamasing —masing ruasjalan.
Dari hasil survei kemudian diambil data
volume terbesar yang akan digunakan dalam
perhitungan dergjat jenuh ruasjalan (DS).|

Tabel 15. Hasil perhitungan Kapasitas

Kapaeitas Kapasitas

lasar

Arah Lalu Faktor

No | Nama Ruas Jalan Lintas Co c

FCw | FCsp | FCsf | FCes
| 1 Rava Trans Yog: | A¥@N Jakarta 4550 | 100 | 100 | 092 | 104 | 473
¥ 9 ["Arah Cileungsi 4950|100 | 100 | 092 | 104 | 4736

2 | J1 Raya Kranggan 2500 | 100 | 1.00 | 082 | 104 | 2473

3 || L Ram 2600 | 100 | 100 | 082 | 104 | 2473
Kalimanggis

g | JLRaya Guung 2000 |100| 100 | 082 | 104 2473
Putri (segmen 1)
JT Raya Gunung

HED S 2000 |o056| 100 | 082 | 104 | 1385

o | J. Raya Kota Arah Masuk 3300|100 | 100 | 097 | 104 | 3328
Wisata Arah Keluar 3300 | 100 | 100 | 067 | 104 | 3329

Sumber : Hasil Andlisis Penulis

Tabel 16. Hasil perhitungan V/C rasio
kondis hari kerja dan jam puncak

Kapasitas olume Pre——
No Nama Ruas Jalan Arah Lalu Lintas c (smpfjam)
(smpflam) | Pagi | Siang | Sore | Pagi | Siang | Sore
Arah Jakarta 4530 4235 | 4082 | 4411 | 093 | 0.9
L | RayaTrans Yogi (segmen ) I3 ah Cileungsi 4530 3364 | 3538 | 4368 | 0.74 | 0.7
Arah Jakarta 4530 4201 | 4192 | 4312 | 0.9 | 0.9
2 | RayaTrans Yog (segmen2) | aah Cileungsi 4530 3473 | 3473 | 4427 [ 077 | 0.7
Avah Jakarta 736 4231 | 3904 | 4473 8
3 |1 RayaTrans Yol (Segmen ) | avan Cileungsi 736 3274 | 3382 | 4273 71
Arah Jakarta 736 4210 | 3892 | 4372 0| 082
4 | RayaTrans Yogi (segmen £) I3 ah Cileungsi 736 3183 | 3482 | 4219 74
5_| Jl. Raya Kranggan 473 2232 | 1872 | 2398
6_| JI. Raya Kalimanggis 473 2101 | 1762 | 2273
7| J1. Raya Gunung Putri (segmen 1) 473 2102 | 1673 | 2203
8 | J1. Raya Gunung Putri (segmen 2) 385 1092 | 935 | 1193
Arah Masuk 3329 1584 | 1763 | 2023 | 048
9 | Il Raya kota Wisam Arah Keluar 3329 1982 | 1873 | 2094 | 0.60

Tabel 17. Hasil perhitungan V/C rasio
kondis hari libur dan jam puncak

Kapasitas Volume (Q)
No Nama Ruas Jalan Arah Lalu Lintas c mpijam) UsD
(smpliam) | Pagi | Siang | Sore | Pagi | Siang | Sore
1| 3 Raya Trans vogi(segmeny | Aveh Jakaria 4530 | 3ee4 | 3551 | 3837 78 | 0.5
v 9 (sea Arah Cileungsi 4530 2927 | 3304 | 3800 73 | 084
Arah Jalarta 4530 | 3655 | 3647 | 751 083
2 | - RayaTrans Yogl (segmen2) |4 an Cieungsi 4530 | 022 | 3208 | 851 0.5
Arah Jakarta 736 | 3681 | 3396 | 892 08
3 | - RayaTrans Yo (segmen3)  ['aran Gieungsi 736 | 2848 | 3201 | 718 07
Arah Jalarta 73 3663 | 3086 | 3804 B
4 | RayaTrans Yogi(segmen4)  |'uah Cileungsi 73 2760 | 3104 | 3671 | 058 7
5| Raya Kranggan 47 1042 | 1629 | 2086 | 0.79 .64
6 | I Raya Kalimanggis 47 1628 | 1533 | 1078 | 0.74
7| 3. Raya Gunung Putr (segmen 1) 47 1820 | 1456 | 1017 | 074
8 | 3. Raya Gunung Puir (segmen 2) 385 950 | 813 | 1038 | 069
Arah Masuk 329 137 | 1534 | 1760 | 0.41
Kota Wi
® | J.Raya Kota Wisala Arah Keluar 3320 | 1724 | 1630 | 1822 | 052
— ——

Dari tabel diatas dapat diketahui mengenai
kinerja ruas jalan pada kondisi saat ini
(eksisting) tahun 2018 khususnya pada ruas
jalan yang terkena dampak karena adanya exit
Jatikarya Tol Cimanggis — Cibitung
Berdasarkan hasil analisa di atas kinerja ruas
jadlan  yang terkena dampak rencana
pembangunan Tol Cimanggis — Cibitung
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kondis saat ini sudah mendekati titik jenuh
(0,85), khususnyya pada hari kerja dan pada
peak hour sore. Hal tersebut ditandai
banyaknya jalan yang mempunyai V/C ratio
0.85. Dengan kondisi kinerjaruasjalan seperti
itu maka karakteristik lalu lintas akan tertahan
dan terjadi antrian kendaraan yang panjang
dengan kecepatan kurang dari 30 km/jam dan
kepadatan ldu lintas sangat tinggi dan volume
rendah serta terjadi kemacetan untuk durasi
yang cukup lama.

—A —

Gambar 4. Grafik Huktuas Volume Lalu

Lintas Jalan Raya Trans Y ogi

Salah satu indikator kinerja lalu lintas
yang penting lainnya dalam rekayasa lalu
lintas adalah kecepatan. Dalam
pelaksanaannya, survai kecepatan dilakukan
dengan metode spot speed atau surva
perhitungan kecepataan kendaraan sesaat.
Berikut adalah hasil survai kecepatan dengan
metode Spot Speed pada area studi.

Tabel 18. Kecepatan Rata—rata Jalan Raya
TransYogi (segmen 2) Arah Jakarta

No Jenis Kendaraan Keom ::;a-rata
1 | Sepeda Motor 524
2 | Kendaraan Ringan 40.2
3 | Kendaraan Berat 18.3
Rata-rata 336

Sumber : Hasil Analisis,

Tabel 19. Kecepatan Rata—rata Jalan Raya
TransYogi Arah Cileungs

No Jenis Kendaraan Kem :Tal;a-raia
1 | Sepeda Motor 50.3
2 | Kendaraan Ringan 414
3 | Kendaraan Berat 17.3
Rata-rata 31.0

Sumber : Hasil Andlisis
Dari data diatas dapat disimpulkan bahwa
kecepatan ratarata pada Jalan Raya Trans

Yogi arah Jakarta adalah 33.6 km/jam,
sedangkan untuk yang ke arah Cileungs
mempunyai kecepatan rata — rata yaitu 31,0
km/jam. Kendaraan ringan meliputi mobil
pribadi, angkot, dan pick up, sedangkan
kendaraan berat meliputi bus sedang dan
besar, truk sedang dan besar, dan truk
tempel/gandengan.

4.4. Pemodelan Lalulintas

Tujuan pemodelan adalah untuk melihat
sistim pembebanan lalulintas pada jaringan
transportasi. Analisis pembebanan lalu lintas
memerlukan sebuah kodefikasi jaringan lalu
lintas beserta zona lau lintas yang
bersdasarkan kondis jaringan jalan yang ada
seperti gmabar 5. Untuk zona dibagi menjadi
7 zona yaitu zona 500-1,500-2,500-3,500-
4,500-5,500-6 dan 500-7.

| mmm

Gambar 5 kodefikas jaringan jalan existing

Dengan adanya jalan tol Cimanggis-
Cibitung apabila sudah beroperasi maka akan
ada penambahan zonalalu lintas. Dikarenakan
terdapat 2 akses keluar masuk tol yaitu exit
Jatikarya dan  exit Kota Wisata, maka
dilakukan penambahan zona ldu lintas di
masing — masing akses keluar masuk yaitu
yang pertama zona 8 dan zona 9

Gambar 6 kodefikas jaringan jalan existing
ditambah exit tol Jatikarya dan exit Kota
Wisata



Dari hasil pemodelan dengan data existing
dan belum adanyajaan tol diperoleh matrik
asal tujuan seperti tabel 20

Tabel 20. Estimasi Matrik O-D existing

0 321 101 |995 |1437|154 |258 |32
251 |0 10 97 87 89 253 | 7§
453 |87 0 87 128 | 110 |34 89

576 | 120 |45 0 1062 | 65 85 19

1674 1398 |174 |342 |0 167 | 184 |29

234 | 126 |127 | 178 |44 0 57 76]

183 | 151 |15 26 39 13 0 42

3371|1203 [ 472 | 1725|2797 | 598 |872 |11

Dengan menggunakan software
CONTRAM 8.0 dan juga telah dilakukan
kalibrass model maka diperoleh hasl
pembebanan  perjalanan  untuk  waktu
perjdlanan yang berada didadam jaringan
adalah 1.163,2 smp-jan dan panjang
perjdlanan dalam jaringan adalah sebesar
37.710,8 smp-km. Sedangkan untuk kecepatan
rata-rata kendaraan adalah sebesar 28,8
km/jam.Total antrian kendaraan yang berada
pada simpang-simpang utama adalah 75,4
smp dan konsumsi bahan bakar yang
dihabiskan dalam jaringan sebanyak 3.244.8
liter.

45. Analisis Kinerja Jalan Transyogi di
tahun rencana 2023 sebelum tol beroperas
(existing)

Untuk melihat kondis pembebanan
lalulintas di tahun rencana (5 tahun yang akan
datang), digunakan asumsi prediksi bangkitan
dan taikan  perjdanan  berdasarkan
pertumbuhan jumlah penduduk mengingat
kawasan zona  merupakan  kawasan
perumahan. Hasil prediksi  bangkitan
perjalanan dapat dilihat padatabel 21 dan hasil
perkiraan tarikan disgjikan dalam tabel 22

Tabel 21. Prediks bangkitan perjalanan

ZONA BANGKITAN ZONA BANGKITAN
(trip/hari) (trip/hari)

500-1 3700 5 3330

500-2 893 6 868

500-3 1019 7 484

500-4 2213

Tabel 22 Prediksi tarikan perjalanan

ZONA TARIKAN (trip/hari)  ZONA TARIKAN (trip/hari)
500-1 3819 5 3169

500-2 1363 6 677

500-3 535 7 088

500-4 1954

Dengan menggunakan pemodelan dengan
CONTRAM 8.0 diperoleh hasil untuk waktu
perjdlanan yang berada didadam jaringan
adalah 19424 smp-jam. Untuk panjang
perjdlanan dalam jaringan adalah sebesar
48306,6smp-km. Sedangkan untuk kecepatan
ratarata kendaraan yang berada dalam
jaringan adadah sebesar 22,3 km/jam.Totd
antrian kendaraan yang berada pada simpang-
simpang utama didalam jaringan adaah
sebanyak 732,5 smp. Dan konsumsi bahan
bakar yang dihabiskan dalam jaringan adalah
sebanyak 4980,4 liter.

Tabel 23 Kinerjaruasjalan existing pada
tahun rencana 2025

Kapasitas Wolume vic Kec.

5 SETREES (smpffam} | {smpflom) | Ratio fkm/jam) | 0%

Jalan Raya Transyogi Segmen D

1 | Arah Cibubur 383,29 310098 | 081 17,09
Jalan Raya Transyogi Segmen c

2 | Arah Cileungsi 3836,29 2496,60 | 0,65 18,46
Jalan Raya Kota Wisata Arah B

3 | Masuk 2967,99 1218,52 | 041 29,05
Jalan Raya Kota Wisata Arah B

|4 | Keluar 2957,99 1270,27| 043 30,32
5 | Jalan Letda Nagrak Arah Bekasi £87,13 671,75 | 0,75 1710 D
& | Jalan Letda Nagrak Arah Depok 892,13 684,50 | 0,77 16,51 D
7 | Jalan Letda Natsir Arah Bekasi 944,61 731,60| 0,77 19,10 D
8 | Jalan Letda Matsir Arah Depok 944,61 720,76 | 0,76 1882| D
Jalan Raya Kranggan Arah D

9 | Bekasi 2557,53 2080,66 | 0,81 18,40
Jalan Raya Kranggan Arah D

10 | Cibubur 2557,53 20%6,29 | 0,82 17,69
Jalan Raya Kalimanggis Arah ¢

11 | Depok 1023,33 603,40 | 0,59 20,27
Jalan Raya Kalimanggis Arah ¢

12 | Cibubur 1023,33 635,62 | 0.62 18,19




4.6. Kondis jalan existing setelah
beroperasinya jalan tol

Untuk melihat kondis pembebanan jalan
setelah jalan tol beroperasi maka ditambahkan
zona baru yaitu zona 500-8 dan zona 500-9.
Dengan tambahan zona ini diperoleh matrik
O-D yang baru seperti tabel 23.

Tabel 24. Matrik O-D setelah tol operas

0\D i 2 3 4 5 6 7 8 9 P
0 355 | 112 | 659 | 794 | 170 | 285 | 1075| 159 | 3609
277 0 11 54 38 98 [ 280 ) 100 | 11 869
275 | 96 0 58 71 122 | 27 | 226 | 119 4994
254 | 133 | 50 [¢] 704 | 72 | 66 36 | 879 | 2194
740 | 220 | 192 | 303 0 185 | 163 | 520 | 945 | 3268
86 139 | 140 | 128 19 0 25 | 211 83 831
202 | 167 17 i 26 14 0 29 45 517
378 | 91 104 | 226 | 342 | 87 | 49 0 | 1562 | 2839
677 | 163 | 186 | 405 | 613 | 156 | 89 |1754| O 4043
2889 | 1364 | 812 | 1850 | 2607 | 904 | 984 | 3951 | 3803 | 19.164

= [0 [oo |=1 v |en | & [eo |02

=

Hasil prediks distribus  perjalanan
menunjukkan bahwa terjadi perubahan pola
distribusi perjalanan pada tahun 2020 tanpa
adanya jalan tol dibandingkan dengan tahun
2020 pada saat jalan tol beroperasi. Jumlah
perjalanan tertinggi tahun 2020 tanpa adanya
jalan tol terjadi dari pada zona asal 5 menuju
zona tujuan 1 vyaitu sebesar 1850
perjalanan/hari, namun pada saat jalan tol
beroperasi jumlah perjalanan tertinggi tahun
2020 terjadi pada zona asal 1 menuju zona
tujuan 8 yaitu sebesar 1075 perjalanar/hari.
Perubahan pola ini dapat terjadi dikarenakan
pada saat rencana jalan tol belum beroperas,
pelaku perjalanan yang berasal dari wilayah
cileungsi (zona 5) akan melalui akses pintu tol
cibubur (zona 1) yang saat ini sudah ada guna
melakukan perjalanan sehari-hari  menuju
Jakarta maupun sebaliknya. Namun pada saat
jalan tol telah beroperasi, dimana terdapat 2
titik akses keluar masuk (zona 8 dan zona 9)
maka perjalanan yang berasal dari cileungs
(zona 5) akan langsung masuk menuju akses
keluar masuk tol terdekat yaitu zona 9 guna
menuju Jakarta begitupun pelaku perjalanan
yang berasal dari zona 1 akan lebih memilih
untuk masuk ke akses keluar masuk tol
terdekat yang berada di zona 8. Berdasarkan
data prediksi tersebut dapat dikatakan bahwa,
rencana pengoperasian jalan tol nantinya akan

berdampak pada berkurangnya kepadatan lalu
lintas yang saat ini sering terjadi di sepanjang
ruasjalan Trans Y ogie yang merupakan akses
utama pelaku perjdlanan menuju Jakarta,
Bekasi, maupun Bogor.

Kinerja lalulintas setelah beroperas jalan
tol (diperkirakan tahun 2020) berdasarkan
hasil pemodelan pembebanan jaringan alan
dapat dilihat pada tabel 25

Tabel 25. Kinerjaruasjalan Transyogi dan
sekitarnya

Kagiatas | ¥ihes | Kic:
(smp/jam]  (smp/jam) Ratio [k

Jalan Raya Transyogi Arah ¢
Cibubur 3836,29 1994,27 | 0,52 26,57 :
Jalan Raya Transyogi Arah B
Cileungsi 3830,29 1605,59 | 042 28,71
Jalan Raya Kota Wisata Arah o
Masuk 206799 783,64 | 0,26 45,17
Jalan Raya Kota Wisata Arah B
Keluar 296799 816,92 | 0,28 47,14
Jalan Leida Nagrak Arah c
Bekasi 892,13 432,01 | 0,48 26,58
Jalan Letda Nagrak Arah ¢
Depok 892,12 440,21 | 0,49 25,67
Jalan Letda Natsir Arah ¢
Bekasi 044,61 470,50 | 0,50 29,69 :
Jalan Letda Natsir Arah c
Depok 044,61 463,53 | 049 2097
Jalan Raya Kranggan Arah c
Bekasi 2557,53 1338,09 | 052 30,17
Jalan Raya Kranggan Arah ¢
Cibubur 2557,53 1348,14 | 0,53 27,51
Jalan Raya Kalimanggis Arah o
Depok 1023,33 388,05 | 0,38 31,54
Jalan Raya Kalimanggis Arah B
Cibubur 1023,33 408,77 | 040 28,28

4.6. Kondis jalan existing setelah
beroperasinya jalan tol di tahun rencana
2025

Tahapan ini dilakukan sebagai dasar
penyusunan skenario penanganan manajemen
dan rekayasa lalu lintas yang bertujuan
meminimalkan dampak lalu lintas yang
berpotens terjadi di masa yang akan datang.
Sebelum dilakukan pembebanan maka
dihitung dulu prediksi bangkitan dan tarikan di
tahun 2025

Tabel 26. Prediks bangkitan perjalan

tahun 2025
ZONA BANGKITAN (trip/hari) ZONA BANGKITAN (trip/hari)
1 4089 6 941
2 985 7 586
3 1126 8 1475
4 2486 9 2616
5 3702
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Tabel 27. Prediksi tarikan perjalan tahun

2025
ZONA TARIKAN (trip/hari) ZONA TARIKAN (trip/hari)
1 3273 6 1024
2 1545 7 1115
3 920 8 2512
4 2096 9 2567
5 2954

Dari hasil pembebanan perjalanan melalui
perangkat lunak CONTRAM 802 ,
selanjutnyadilakukan perhitungan kinerjaruas
jalan yang disgjikan dalam tabel 28.

Tabel 28. Kinerjaruasjalan tahun 2025

Volume  V/C  Kec

(smp/jam] Ratio  (lem/jam}

Jalan Raya Transyogi Arah c

7 | Cibubur 3836,29 254525 | 0,66 10,55
Jalan Raya Transyogi Arah ¢

8 | Cileungsi 3836,29 2049,18 | 0,53 20,90
Jalan Raya Kota Wisata Arah B

9 | Masuk 2967,99 1000,15 | 0,34 32,89
Jalan Raya Kota Wisata Arah B

10 | Keluar 2967,99 1042,62 | 0,35 34,32
11 | Jalan Letda Nagrak Arah Bekasi 892,13 551,36 | 0,62 1558 | €
12 | Jalan Letda Nagrak Arah Depok 892,13 561,83 | 0,63 1827 | €
13 | Jalan Letda Natsir Arah Bekasi 944,61 600,49 | 0,64 2162| C
14 | Jalan Letda Natsir Arah Depok 944,61 591,59 | 0,63 2131 €
Jalan Raya Kranggan Arah ¢

15 | Bekasi 2557,53 1707,78 | 0,67 13,19
Jalan Raya Kranggan Arah c

16 | Cibubur 2357,53 172061 | 0,67 11,51
Jalan Rava Kalimanggis Arah c

17 | Depok 1023,33 495,27 | 0,48 22,95
Jalan Raya Kalimanggis Arah ¢

18 | Cibubur 1023,33 521,71 | 0,51 20,59

4.7. Perbadingan kinerja ruas jalan pada
berbagai kondisi pada tahun rencana 2025.
Tabd 28 dan 29 berikut memberikan

gambaran kinerja ruas jalan pada tahun
rencana 2025 baik dengan do-nothing maupun
dengan do-something.

Tabel 28. Perbandingan kinerjaruasjalan
padajam puncak pagi hari

Tanpa Pembangunan 2025

No Nama Ruas Jalan

195 £

7] 7 7
 Gurung Pt . B

& |1 Raya Gurung Pt segmen) ] s0so 075|253 o | wsws] 1059 079 209] 0 | 1w 1059 078] 274

h ek o] veee] owe| aae| ¢ | S to0d od i C | 33| wo0z| 0| 527

T N N N N N s B B I S B

Tabel 29. Perbandingan kinerjaruasjalan
padajam puncak sore hari

alo|o|m

Do-something adalah tindakan yang
dibutuhkan untk meningkatkan kinerja
lalulintas agar lebih baik. Sedangkan do-
something yang dilakukan sepeti terihat di
gambar 6.

wanAJeMeN oaN RekAYASA LaL LTas YANG AKAN DILAKUKAN saat 7oL SuoaH BEROPERASI

Simpang 4 | Akses Tol i Simpang 3 | Alses Tol
Cibubur 1 Jatikarya i Cikeas { Kota Wisata
Optimaslisasi A o [ iskan

Gambar 6. Do Something pada tahun 2025

5. KESIMPULAN DAN SARAN
5.1. Kesimpulan

a Pada kondis eksisting tanpa pembangunan
jalan tol pada tahun 2018, kinerja jaan
Transyogi mempunyai V/C rasio rata-rata 0,8
, yaitu kondis berjadlan lambat dengan
kecepatan 20 km/jam. Sedangkan pada tahun
rencana 2025 diperoleh hasil VV/C rasio sebesar
0.92-1.0.

b. Padakondisi jalan tol beroperasi tahun 2020
maka kinerja jalan Transyogi mempunya V/C
sebesar 0.57 — 0.8 dengan kecepatan rata-rata
25 km/jam . Sedangkan pada tahun rencana
2025 tanpa melakukan perbaikan kapasitas
jalan Transyogi diperoleh kinerja ruas jalan
V/Crasio 0.7 -0,84 dengan kecepatan rata-rata
23 km/jam.

c. Pada kondis jalan tol beroperas tetapi
dengan melakukan tindakan  perbaikan
geometrik dan pengaturan lalulintas pada tahun
rencana 2025 diperoleh kinerja ruas jaa
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Transyogi V/C raso 0.6 — 0.78 dengan
kecepatan rata-rata adalah 26 km/jam

5.2. Saran

a. Segera lakukan perbaikan geometrik dan
yang harus dil akukan padatahap awal di tahun
2020 adalah perbaikan geometrik simpang,
optimatilasi APILL , Optimalisas lokasi U-
turn.

b. Perbaikan pada tahun rencana 2025 |,
pelebaran jalan , penutupan beberpa U-turn,
Penutupan simpang -4, penambahan overpass.

c. Pemanfaatan jalan ring-road yang belum
tuntas penyelesaianya yaitu dari Cikeas —
Letda nasir — Leuwinanggung- Cimanggis.
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