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 Laporan penelitian ini merupakan bentuk aplikasi nyata untuk 

mengaplikasikan bidang keilmuan teknik sipil bagi tenaga pengajar, khususnya 

pada beberapa mata kuliah yang berkaitan dengan transportasi kepada masyarakat 

luas. Permasalahan transportasi yang tidak pernah ada habisnya menjadi dasar 

pelaksanaan kegiatan pengabdian ini.  

 Pemilihan lokasi kegiatan penelitian ini berada pada Jalan Nasional yang 

merupaka salah satu satu segmen dari Jalan Lintas Timur Sumatera. Berada pada 

daerah pinggiran Kota Palembang yang saat ini sedang berkembang dari lahan 

kosong menjadi areal perumahan dan perdagangan yaitu pada Kelurahan 

Keramasan Kecamatan Kertapati Palembang.  

 Diharapkan dengan terwujudnya kegiatan ini nantinya dapat menjadi role 

model bagi kawasan lingkungan lainnya di Kota Palembang dan menjadi bahan 

masukan untuk membantu perkembang Kota Palembang menjadi lebih baik lagi. 

Akhirnya, dengan segala kerendahan hati, penulis bersedia menerima segala saran, 

masukan, dan kritikan dalam melaksanakan kegiatan ini nantinya.  

Wassalam dan terima kasih. 

 

 

     Palembang,        November 2017 

 

 

 

 

 

    Ketua Tim 
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BAB 1 

PENDAHULUAN 

 

 

Meningkatnya mobilitas orang yang memerlukan sarana dan prasarana 

transportasi yang memadai, aman dan nyaman serta terjangkau bagi masyarakat 

membuat orang menggunakan transportasi yang memudahkan aktivitas sehari-hari. 

Peningkatan perekonomian daerah yang disertai meningkatnya pendapatan per 

kapita membuat masyarakat mampu untuk membeli kendaraan seperti sepeda motor 

atau mobil untuk memudahkan aktivitas. Akibatnya, semakin hari jumlah arus lalu 

lintas dan jenis kendaraan yang menggunakan ruas jalan semakin bertambah. 

Meningkatnya jumlah kendaraan bermotor di ruas jalan menimbulkan 

dampak yaitu kebisingan dan pencemaran udara. Lalu lintas jalan merupakan 

sumber utama kebisingan yang menggangu sebagian besar masyarakat perkotaan 

yang semakin tinggi menggunakan jasa transportasi sehingga menyebabkan 

keramaian lalu lintas pada wilayah tersebut. Kebisingan adalah bunyi yang 

mengganggu pendengaran manusia yang terjadi akibat suara mesin pada kendaraan.  

Selain akan meningkatnya volume lalu lintas  pada jalan raya, pengguna 

transportasi pun menggunakan kendaraan dengan kecepatan yang tinggi dan mesin 

kendaraan yang tidak sesuai lagi untuk dipakai, padahal suara dengar manusia 

terhadap kebisingan yaitu sebesar ≥80dB(A) sehingga menyebabkan berpotensi 

mengganggu aktivitas lingkungan sekitar. Selain dampak akan meningkatnya 

kebisingan akibat penggunaan transportasi, volume lalu lintas berdampak juga pada 

terjadinya pencemaran udara sehingga kualitas udara di lingkungan sekitar 

menurun. 

Irawan, (2012); kontribusi emisi gas buang kendaraan bermotor sebagai 

sumber polusi udara terbesar mencapai 60 % - 70 % dibanding dengan industri yang 

hanya berkisar antara 10 % - 15 %, sedangkan sisanya berasal dari rumah tangga, 

pembakaran sampah, kebakaran hutan atau ladang.  

Palembang merupakan salah satu kota metropolitan yang jumlah 

penduduknya terus bertambah dan akan mempengaruhi potensi dari pencemaran 

udara seperti polutan dari sektor transportasi yaitu kendaraan bermotor apalagi 
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volume kendaraan setiap tahun yang terus meningkat tanpa memperhatikan 

lingkungan sekitar dan aktivitas masyarakat. Hal ini membuat dampak akan polusi 

udara tidak hanya berbahaya bagi kesehatan manusia tetapi juga berbahaya bagi 

hewan, tanah, tumbuhan dan berpengaruh pada iklim dan cuaca. Polusi udara terjadi 

akibat gas karbon monoksida (CO). Gas CO merupakan gas yang berasal dari 

sumber yang bergerak atau dari kendaraan yang disebut emisi. Kecepatan pada 

kendaraan bermotor menunjukkan bahwa kecepatan berpengaruh terhadap 

besarnya emisi oleh kendaraan dan tingkat kebisingannya. 

Jalan Jenderal Sudirman Palembang merupakan jalan utama atau jalan primer 

di kota Palembang yang mempunyai kondisi jalan yang selalu padat kendaraan dan 

aktivitas lalu lintasnya terutama pada jam-jam sibuk. Jam sibuk yang dimaksud 

adalah waktu dimana manusia banyak melakukan aktivitas sehingga menyebabkan 

kemacetan. Di Jalan Jenderal Sudirman biasanya terjadi mencapai 2 jam lebih 

sehingga akan banyak emisi yang dikeluarkan oleh kendaraan bermotor dan 

menimbulkan tingkat kebisingan pada ruas jalan tersebut sehingga ini dapat 

menganggu aktivitas masyrakat setempat. 

Pada jalan Jenderal Sudirman Palembang, terdapat beberapa titik kemacetan 

yang terjadi akibat adanya pertigaan, salah satunya adalah pertigaan Rumah Sakit 

Moh.Hosein sampai Sekolah SD Baptis Palembang yang terjadi kemacetan pada 

pukul 06.30 – 08.30 WIB dan pukul 16.30 - 18.00 WIB. Lokasi pertigaan ini sering 

terjadi kemacetan bukan hanya akibat aktivitas masyarakat tetapi juga ruas jalan 

pertigaan yang sempit membuat kendaraan yang keluar masuk sering terjadi 

kemacetan. 

Oleh karena itu, melihat padatnya lalu lintas di jalan Jenderal Sudirman 

Palembang, maka dilakukan penelitian yang membahas mengenai Pengaruh 

Volume Lalu Lintas Terhadap Tingkat Kebisingan dan Tingkat Emisi Di Ruas Jalan 

Jenderal Sudirman Palembang. Pada penelitian ini metode yang dilakukan yaitu 

pengamatan langsung, penentuan waktu pengamatan, persiapan alat dan bahan. 

Penelitian yang dilakukan dengan cara melakukan pengamatan langsung di lokasi 

Jalan Jenderal Sudirman Palembang ini dimulai dari persimpangan Rumah Sakit 

Charitas hingga Rumah Sakit Bhayangkara dengan menentukan titik-titik lokasi 

untuk dilakukan pengamatan. Transportasi yang berarti perpindahan merupakan hal 
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primer dalam kebutuhan hidup manusia saat ini. Setiap manusia memerlukan sarana 

dan prasarana transportasi dalam hidupnya untuk melakukan semua kegiatan 

termasuk aktivitas sehari-hari. Meningkatnya mobilitas orang yang memerlukan 

sarana dan prasarana transportasi yang memadai, aman dan nyaman serta 

terjangkau bagi masyarakat membuat orang menggunakan transportasi yang 

memudahkan aktivitas sehari-hari. Sarana transportasi terus meningkatnya 

jumlahnya menuntut adanya peningkatan prasarana transportasi.  

Ruas jalan merupakan salah satu prasarana dasar dalam transportasi. Menurut 

MKJI (1997) pengertian ruas jalan meliputi badan jalan, trotoar, drainase dan 

seluruh perlengkapan jalan yang terkait, seperti rambu lalu lintas, lampu 

penerangan, marka jalan, median, dan lain-lain. Jalan mempunyai empat fungsi : 

1. melayani kendaraan yang bergerak, 

2. melayani kendaraan yang parkir, 

3. melayani pejalan kaki dan kendaraan tak bermotor, 

4. pengembangan wilayah dan akses ke daerah pemilikan. 

Hampir semua jalan melayani dua atau tiga fungsi dari empat fungsi jalan diatas 

akan tetapi ada juga jalan yang mungkin hanya melayani satu fungsi (misalnya jalan 

bebas hambatan hanya melayani kendaraan bergerak).  

 Perencanaan ruas jalan sendiri harus berdasarkan analisa yang tepat 

sehingga jalan tersebut layak dan laik pakai. Salah satu perlengkapan jalan adalah 

median; bagian tengah jalan yang secara fisik memisahkan arus lalu lintas yang 

berlawanan arah (Bina Marga, 2004). Untuk memfasilitasi perpindahan jalur pada 

ruas jalan maka biasanya dilakukan bukaan median. Namun perencanaan bukaan 

median ini kerap kali malah menimbulkan permasalahan transportasi, seperti yang 

dilansir dalam beberapa media; Pro Kaltim (Minggu, 24 Januari 2016) dalam tajuk 

beritanya menyebutkan bahwa “Bukaan Median Jalan Dievaluasi, Kerap Picu 

Kemacetan”, lalu dalam Berita Musi (Senin, 21 Maret 2016) diberitahukan bahwa 

beberapa u-turn menyebabkan kemacetan sehingga harus ditutup dan upaya untuk 

mengatasi kemacetan karena bukaan median ini  hanyalah dengan cara uji coba 

buka-tutup. 
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Dari hal tersebutlah, maka dilakukan penelitian mengenai bukaan median. 

Diharapkan dengan adanya penelitian ini metode uji coba buka-tutup dapat 

ditiadakan dan didapatkan analisa terhadap tingkat pelayanan jalan tersebut. 
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BAB II 

RUMUSAN MASALAH 

 

 

Beberapa permasalahan yang dibahas dalam pemelitian ini adalah sebagai 

berikut: 

1. Tidak ada prosedur atau pedoman mengenai desain bukaan median dalam 

manual kapasitas jalan Indonesia. 

2. Analisa kinerja ruas jalan Mayjend Yusuf Singadekane. 

3. Analisa kinerja bukaan median yang ada saat ini pada ruas jalan Mayjend 

Yusuf Singadekane.  

4. Analisa kinerja gap acceptance pada bukaan median. Hal ini dikarenakan 

gap acceptance berpengaruh untuk operasional dari bukaan median, di 

mana kendaraan saat manuver melakukan akan menurunkan kecepatan 

kendaraan. Akseptasi perbedaan kecepatan dapat menyebabkan 

keterlambatan dan antrian di daerah berbalik arah.  

5. Kapasitas bukaan median untuk mengakomodir kapasitas kendaraan yang 

ada (eksisting dan future) 
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BAB III 

TINJAUAN PUSTAKA 

 

 

3.1.Pengertian Putaran Balik (U-Turn) 

Secara harfiah gerakan u-turn adalah suatu putaran di dalam suatu sarana 

(angkut/kendaraan) yang dilaksanakan dengan cara mengemudi setengah lingkaran 

yang bertujuan untuk bepergian menuju arah kebalikan (Rohani, 2010). Di 

Indonesia adanya bukaan median yang digunakan untuk u-turn, dapat 

menggunakan peraturan yang diterbitkan oleh Bina Marga yaitu:  

a. Tata Cara Perencanaan Pemisah, No. 014/T/BNKT/1990  

b. Spesifikasi Bukaan Pemisah Jalur, SKSNIS-04-1990-F  

Guna tetap mempertahankan tingkat pelayanan jalan secara keseluruhan pada 

daerah perputaran balik arah, secara proporsional kapasitas jalan yang terganggu 

akibat sejumlah arus lalu-lintas yang melakukan gerakan putar arah (u-turn) perlu 

diperhitungkan. Fasilitas median yang merupakan area pemisahan antara kendaraan 

arus lurus dan kendaraan arus balik arah perlu disesuaikan dengan kondisi arus lalu-

lintas, kondisi geometrik jalan dan komposisi arus lalu-lintas (Heddy R. Agah, 

2007). 

 

3.2.Peran Putaran Balik (U-Turn) Dalam Arus Lalu Lintas 

Dalam Tata Cara Perencanaan Pemisah (1990), median atau pemisah tengah 

didefinisikan sebagai suatu jalur bagian jalan yang terletak di tengah, tidak 

digunakan untuk lalu lintas kendaraan dan berfungsi memisahkan arus lalu lintas 

yang berlawanan arah dan berfungsi untuk mengurangi daerah konflik bagi 

kendaraaan belok kanan sehingga dapat meningkatkan keamanan dan kelancaran 

lalu lintas di jalan tersebut. Menurut Muhammad Kassan (2005) u-turn adalah salah 

satu cara pemecahan dalam manajemen lalu lintas jalan arteri kota. U-turn diizinkan 

pada setiap bukaan median, kecuali ada larangan dengan tanda lalu lintas misalnya 

dengan rambu lalu lintas yang dilengkapi dengan alat bantu seperti patok besi 

berantai, seperti pada jalan bebas hambatan yang fungsinya hanya untuk petugas 

atau pada saat keadaan darurat. 
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Perencanaan lokasi putaran balik harus memperhatikan aspek-aspek perencanaan 

geometri jalan dan lalu lintas, yaitu: 

1) Fungsi jalan 

2) Klasifikasi jalan 

3) Lebar median 

4) Lebar lajur lalu lintas 

5) Lebar bahu jalan 

6) Volume lalu lintas per-lajur 

7) Jumlah kendaraan berputar balik per menit 

 

Putaran balik diijinkan pada lokasi yang memiliki lebar jalan yang cukup untuk 

kendaraan melakukan putaran tanpa adanya pelanggaran/kerusakan pada bagian 

luar perkerasan. Putaran balik seharusnya tidak diijinkan pada lalu lintas menerus 

karena dapat menimbulkan dampak pada operasi lalu lintas, antara lain 

berkurangnya kecepatan dan kemungkinan kecelakaan. Perencanaan putaran balik 

dapat dilaksanakan apabila memenuhi persyaratan-persyaratan pada ketentuan 

teknis berikut. Perencanaan putaran balik pada lokasi yang tidak memenuhi 

persyaratan harus dilengkapi dengan studi khusus yang mengantisipasi 

kemungkinan dampak lalu lintas yang akan timbul. 

 

3.3.Bukaan Median Untuk Putaran Balik 

Bukaan median direncanakan untuk mengakomodasi kendaraan agar dapat 

melakukan gerakan putaran balik pada tipe jalan terbagi serta dapat 

mengakomodasi gerakan memotong dan belok kanan. Bukaan median untuk 

putaran balik dapat dilakukan pada lokasi-lokasi berikut: 

1) Lokasi diantara persimpangan untuk mengakomodasi gerakan putaran balik 

yang tidak disediakan di persimpangan. 

2) Lokasi di dekat persimpangan untuk mengakomodasi gerakan putaran balik 

yang akan mempengaruhi gerakan menerus dan gerakan berbelok di 

persimpangan. Putaran balik dapat direncanakan pada lokasi dengan median 

yang cukup lebar pada pendekat jalan yang memiliki sedikit bukaan. 
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3) Lokasi dimana terdapat ruang aktifitas umum penting seperti rumah sakit atau 

aktifitas lain yang berkaitan dengan kegiatan jalan. Bukaan untuk tujuan ini 

diperlukan pada jalan dengan kontrol akses dan/ atau pada jalan terbagi dengan 

volume lalu lintas rendah. 

4) Lokasi pada jalan tanpa kontrol, merupakan akses dimana bukaan median pada 

jarak yang optimum disediakan untuk melayani pengembangan daerah tepinya 

(frontage) dan meminimumkan tekanan untuk bukaan median di depannya. 

Jarak antar bukaan sebesar 400 sampai 800 meter dianggap cukup untuk 

beberapa kasus. 

Lalu lintas terbentuk dari pergerakan individu pengendara dan kendaraan yang 

melakukan interaksi antara yang satu dengan yang lainnya pada suatu ruas jalan dan 

lingkungannya. Lalu lintas pada suatu ruas jalan karakteristiknya akan bervariasi 

baik berdasarkan lokasi maupun waktunya. Karakteristik ini lah yang akan dipakai 

untuk menjadi acuan dalam perecanaan lalu lintas. Parameter Lalu lintas dapat 

dibedakan menjadi dua bagian utama yaitu parameter makroskopik arus lalu lintas 

secara umum dan parameter mikroskopik yang menunjukkan tentang perilaku 

kendaraan individu dalam suatu arus lalu lintas yang terkait dengan antara yang satu 

dengan yang lainnya. Karakteristik pada tugas akhir ini dapat diamati dengan cara 

makroskopik, yaitu volume dan arus, kecepatan, dan kerapatan. 

Arus lalu lintas yang padat dan kegiatan di samping jalan, mengakibatkan terjadi 

interaksi antara kondisi lingkungan dan kondisi jalan, adanya interaksi akan 

menimbulkan konflik bagi pengguna lalu lintas, adanya perbedaaan kemampuan 

pengendara dapat juga menimbulkan gangguan terhadap lalu lintas. Jika arus lalu 

lintas meningkat pada ruas jalan tertentu, waktu tempuh pasti bertambah (karena 

kecepatan menurun), sehingga besarnya waktu tempuh pada ruas jalan sangat 

tergantung dari kecepatan, karena kecepatan dipengaruhi oleh besarnya arus dan 

kapasitas ruas jalan tersebut. 

 

3.4.Prosedur Perencanaan Putaran Balik 

Dalam perencanaan putaran balik diperlukan prosedur sebagai tahapan sehingga 

dalam proses perencanaannya dikarenakan ada beberapa syarat – syarat yang harus 

dipenuhi sehingga menjadi putaran balik yang benar seperti yang diatur dalam 
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pedoman putaran balik. Banyak tahapan yang dibuat untuk merencanakan putaran 

balik,maka dibuatla tahapan – tahapan tersebut dalam bagan.  

Berikut bagan prosedur perencanaan putaran balik sesuai pedoman perencanaan 

putaran balik (u-turn) No: 06/BM/2005 : 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar 3.1. Bagan Alur Perencanaan Putaran Balik 
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3.5.Kendaraan Rencana 

Kendaraan rencana adalah kendaraan bermotor yang dipilih untuk tipe perancangan 

dimana berat, dimensi, dan karakter operasional digunakan untuk menetapkan 

kontrol perancangan putaran balik untuk mencukupi pemakaian oleh kendaraan 

tersebut. Hal ini dipengaruhi oleh dimensi dan jejak berputar minimum roda 

kendaraan yang akan melalui suatu u-turn. Selain itu juga sangat mempengaruhi 

jari-jari lengkung dan lebar perkerasan pada putaran balik yang sesuai dengan 

kendaraan yang direncanakan akan melewati perancangan putaran balik tersebut. 

 

3.5.1. Dimensi Kendaraan Dalam Perencanaan Putaran Balik Untuk Jalan 

Perkotaan 

Dimensi kendaraan rencana untuk jalan perkotaan yang digunakan dalam 

perencanaan putaran balik sesuai dengan pedoman perencanaan putaran balik No. 

06/BM/2005 disajikan pada Tabel 3.1 sampai dengan Gambar 3.4. 

 

Tabel 3.1. Dimensi kendaraan rencana jalan perkotaan 

 
Kendaraan 

rencana 

Simbol Dimensi kendaraan 

(m) 

Dimensi 

tonjolan (m) 

Radius 

putar 

minimum 

(m) 

Radius 

tonjolan 

minimum 

(m) 
T L P Dpn Blkg 

Truk As Tunggal SU 4,1 2,4 9,0 1,1 1,7 12,8 8,6 

City Transit Bus CB 3,2 2,5 12,0 2,0 2,3 12,8 7,5 

Bis Gandengan A-BUS 3,4 2,5 18,0 2,5 2,9 12,1 6,5 

 

 

 

Gambar 3.2. Kendaraan truk as tunggal  
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Gambar 3.3. Kendaraan city transit bus  

 

Gambar 3.4. Kendaraan bus gandeng  

 

 

3.5.2. Dimensi Kendaraan Dalam Perencanaan Putaran Balik Untuk Jalan 

Luar kota 

Dimensi kendaraan rencana untuk jalan luar kota yang digunakan dalam 

perencanaan putaran balik sesuai dengan pedoman perencanaan putaran balik No. 

06/BM/2005 pada Tabel 3.2 gambar 3.5 sampai dengan 3.7. 

 

Tabel 3.2. Dimensi kendaraan rencana jalan luar kota  

 
Kendaraan 

rencana 

Dimensi kendaraan 

(m) 

Tonjolan (m) Radius putar 

(m) 

Radius 

tonjolan 

(m) T L P Dpn Blkg Dpn Blkg 

Kendaraan 

kecil 

1,3 2,1 5,8 0,9 1,5 4,2 7,3 7,8 

Kendaraan 

sedang 

4,1 2,6 12,1 2,1 2,4 7,4 12,8 14,1 

Kendaraan 

berat 

4,1 2,6 21 1,2 0,9 2,9 14,0 13,7 

 

 



12 
 

 

 

 

 

Gambar 3.5. Kendaraan kecil  

 

Gambar 3.6. Kendaraan sedang  

 

 

 

 

Gambar 3.7. Kendaraan besar  

 

 

3.6.Dimensi Kendaraan Yang Dipilih Untuk Putaran Balik 

Dimensi kendaraan rencana yang digunakan ditetapkan berdasarkan ukuran 

kendaraan kecil, kendaraan sedang dan kendaraan besar. Khusus untuk jalan 

perkotaan dimensi kendaraan rencana yang digunakan adalah City Transit Bus yang 

memiliki dimensi sama dengan kendaraan sedang.  

Pada jalan Mayjend Yusuf Singadekane Palembang direncanakan menggunakan 

jenis kendaraan besar seperti bus antar kota, truk batubara, truk container, truk 

batching plan, dan lain lain. 

 



13 
 

 

 

3.7.Radius Putar Perencanaan Putaran Balik 

Radius perputaran minimum kendaraan adalah jari-jari jejak yang dibuat oleh roda 

l ban depan bagian luar apabila kendaraan membuat perputaran yang paling tajam 

yang mungkin dilakukan pada kecepatan kurang dari 15 Km/ Jam). Jari-jari putaran 

kendaraan seperti pada gambar 3.8 sesuai dengan pedoman perencanaan putaran 

balik No. 06/BM/2005 dengan dimensi kendaraan rencana seperti pada Tabel 3.2. 

 

 

Gambar 3.8. Jari-jari putaran kendaraan  

 

 

3.8.Kebutuhan Lebar Median Ideal Berdasarkan Radius Putar Kendaraan 

Rencana 

Lebar median ideal berdasarkan radius putar kendaraan rencana yang digunakan 

pada perencanaan putaran balik sesuai dengan pedoman perencanaan putaran balik 

No. 06/BM/2005 disajikan pada Tabel 3.3. Selain itu, menurut dengan pedoman 

perencanaan putaran balik No. 06/BM/2005 untuk kebutuhan  lebar median apabila 

gerakan putar balik dari lajur dalam ke lajur kedua lajur lawan dapat dilihat pada 
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Tabel 3.4 dan untuk lebar median ideal apabila gerakan putaran balik dari lajur 

dalam ke bahu jalan (4/2D) atau lajur ketiga (6/ 2D) jalur lawan. Apabila dibuat 

lajur khusus putaran balik, maka lebar sebelum lajur khusus harus ditambah sebesar 

2,75 m seperti yang disajikan dalam Tabel 3.6 sampai Tabel 3.8. 

 

Tabel 3.3. Lebar median ideal  

 

 

 

Jenis putaran 

Lebar 

lajur (m) 

Kend. 

kecil 

Kend. 

sedang 

Kend. 

besar 

Panjang kendaraan rencana 
 5,8 m 12,1 m 21 m 

Lebar median ideal (M) 

 

3,5 8,0 18,5 20,0 

 

3 8,5 19,0 21,0 

 

2,75 9,0 19,5 21,5 

 

 

Tabel 3.4. Kebutuhan  lebar median apabila gerakan putar balik dari lajur dalam ke 

lajur kedua lajur lawan  

 
 

 

Jenis putaran 

Lebar 

lajur 

(m) 

Kend. 

kecil 

Kend. 

sedang 

Kend. 

besar 

Pajang kendaraan rencana 

5,8 m 12,1 m 21 m 

Lebar median ideal (M) 

 

3,5 4,0 14,5 15,5 

 

3 4,5 15,5 17,0 

 

2,75 5,0 16,0 18,0 
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Tabel 3.5. Lebar median ideal apabila gerakan putaran balik dari lajur dalam ke 

bahu jalan (4/2D) atau lajur ketiga (6/ 2D) jalur lawan  

 
 

 

Jenis putaran 

Lebar 

lajur 

(m) 

Kend. 

kecil 

Kend. 

sedang 

Kend. 

besar 

Pajang kendaraan rencana 

5,8 m 12,1 m 21 m 

Lebar median ideal (M) 

 

3,5 0,5 11,0 12,0 

 

3 1,5 12,5 14,0 

 

2,75 2,0 13,0 15,0 

 

Tabel 3.6. Kebutuhan lebar median apabila gerakan putaran balik dari lajur dalam 

ke lajur dalam lawan dengan penambahan lajur khusus  

 
 

 

Jenis putaran 

Lebar 

lajur 

(m) 

Kend. 

kecil 

Kend. 

sedang 

Kend. 

besar 

Pajang kendaraan rencana 

5,8 m 12,1 m 21 m 

Lebar median ideal (M) 

 

3,5 11,0 21,5 23,0 

 

3 11,5 22,0 24,0 

 

2,75 11,5 22,0 24,5 

 

  

Tabel 3.7. Kebutuhan lebar median apabila gerakan putaran balik dari lajur dalam 

ke lajur kedua jalur lawan dengan penambahan lajur khusus 

 
 

 

Jenis putaran 

Lebar 

lajur 

(m) 

Kend. 

kecil 

Kend. 

sedang 

Kend. 

besar 

Pajang kendaraan rencana 

5,8 m 12,1 m 21 m 

Lebar median ideal (M) 

 

3,5 6,5 17,5 18,5 

 

3 7,5 18,0 20,0 

 

2,75 8,0 18,5 21,0 
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Tabel 3.8. Kebutuhan lebar median apabila gerakan putaran balik dari lajur dalam 

ke bahu jalan (4/ 2D) atau lajur ketiga (6/ 2D) jalur lawan dengan penambahan lajur 

khusus  

 

 

 

Jenis putaran 

Lebar 

lajur (m) 

Kend. 

kecil 

Kend. 

sedang 

Kend. 

besar 

Panjang kendaraan rencana 
 5,8 m 12,1 m 21 m 

Lebar median ideal (M) 

 

3,5 3,0 14,0 15,0 

 

3 4,5 15,0 17,0 

 

2,75 5,0 16,0 18,5 

 

3.9.Bukaan Median 

Persyaratan bukaan median sesuai dengan pedoman perencanaan putaran balik 

No. 06/BM/2005 disajikan pada Gambar 3.9 berikut. 

 

 

 

Gambar  3.9. Bukaan median  

 

Tabel 3.9. Persyaratan Bukaan Median  

 
Kendaraan rencana L (m) 

Kendaraan kecil 4,5 

Kendaraan sedang*) 5,5 

Kendaraan berat 12 

*) Untuk jalan perkotaan 
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3.10. Putaran Balik Pada Median Sempit 

Putaran balik dapat direncanakan pada ruas jalan dengan median yang memiliki 

lebar kurang dari kebutuhan lebar median (Tabel 3.3 sampai Tabel 3.5), dengan 

melakukan perluasan/ perlebaran pada lokasi putaran balik. Panjang lajur khusus 

putaran balik (L) adalah 60 meter. Apabila diketahui frekuensi kendaraan yang 

melakukan gerakan putaran balik lebih dari 3 kendaraan/ menit, maka L ditentukan 

dengan rumus: 

 

L = (Qa x Panjang kendaraan rencana) + (Qa x 1) (Persamaan 3.1) 

 

Dimana: 

Qa = Panjang antrian kendaraan untuk per satuan mobil penumpang. 

Jika pada kondisi 4 lajur 2 arah terbagi (4/ 2D),maka rumus panjang antriannya:  

 

Panjang antrian (Qa) = -1,29706+0,09778 (waktu tunggu) 

+0,00214 (Vol a1) 

(Persamaan 3.2) 

 

Jika pada kondisi 6 lajur 2 arah terbagi (6/ 2D),maka rumus panjang antriannya:  

 

Panjang antrian (Qa) = -1,50958 + 0,069203 (median) 

+0,008853 (waktu tunggu) +0,001913 (Vol a1) 

(Persamaan 3.3) 

 

Keterangan: 

Vol a1 = volume lajur paling dalam pada jalur searah dengan kendaraan yang akan 

memutar. 

 

Kebutuhan lahan yang harus disiapkan pada lokasi putaran balik sesuai dengan jenis 

putaran balik yang dipilih sesuai dengan pedoman perencanaan putaran balik No. 

06/BM/2005 yang dipilih disajikan pada Tabel 3.10. 
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Tabel 3.10. Perkiraan kebutuhan lahan akibat perlebaran  

 
Jenis putaran balik Perkiraan 

kebutuhan 

lahan minimal 

(m2) 

 
Putaran balik tidak langsung dengan jalur putar di tepi kiri jalan 

 

 

 

770 

 

 

 
Putaran balik tidak langsung dengan jalur putar di tepi kanan jalan 

 

 

 

770 

 

 

 
Putaran balik dengan kanalisasi 

 

 

 

1560 

 

 
Putaran balik dengan pelebaran di lokasi putaran balik 

 

 

 

1380 

 

 
Putaran balik dengam bentuk bundaran 

 

 

 

560 
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3.11. Pemilihan Jenis Putaran Balik 

Pemilihan jenis putaran balik serta persyaratannya sesuai dengan pedoman 

perencanaan putaran balik No. 06/BM/2005 disajikan pada Tabel 3.11. 

 

Tabel 3.11. Pemilihan jenis putaran balik serta persyaratannya  

 
Jenis putaran balik Kriteria lokasi Tata guna lahan 

 
Putaran balik di tengah ruas dengan lebar median 

ideal 

Lebar median 

memenuhi kriteria 

lebar median ideal. 

Volume lalu lintas 

jalur a dan b tinggi. 

Frekuensi perputaran 

<3 perputaran/menit. 

Daerah rural/ jalan 

antar kota (Jalan AP 

& KP1). Jalan arteri 

sekunder. 

Tabel 3.11 Lanjutan 1 

 

 
Putaran balik di tengah ruas dengan gerakan putar 

balik dari lajur dalam ke lajur kedua jalur lawan 

Lebar median 

memenuhi kriteria 

lebar median dengan 

gerakan putaran balik 

dari lajur dalam ke 

lajur kedua jalur 

lawan. Volume lalu 

lintas jalur a tinggi dan 

jalur b sedang. 

Frekuensi perputaran 

<3 perputaran/menit. 

Daerah perkotaan 

dengan aktivitas 

umum (Rumah sakit, 

perkantoran, 

perdagangan, 

sekolah, jalan akses 

pemukiman). 

 
Putaran balik di tengah ruas dengan gerakan 

putaran balik dari lajur dalam ke bahu jalan (4/ 

2D) atau lajur ketiga (6/ 2D) jalur lawan 

Lebar median 

memenuhi kriteria 

lebar median dengan 

gerakan putaran balik 

dari lajur dalam ke 

bahu jalan (4/2D) atau 

lajur ketiga (6/2D) 

jalur lawan. Volume 

lalu lintas jalur a tinggi 

dan b rendah sampai 

sedang. Frekuensi 

perputaran <3 

perputaran/menit. 

Daerah perkotaan 

dengan aktivitas 

umum (Rumah sakit, 

perkantoran, 

perdagangan, 

sekolah, jalan akses 

pemukiman). 
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Putaran balik di tengah ruas dengan gerakan 

putaran balik dari lajur dalam ke lajur dalam Jalur 

lawan dengan penambahan lajur khusus 

Lebar median 

memenuhi kriteria 

lebar median ideal. 

Volume lalu lintas 

jalur a sangat tinggi 

dan jalur b tinggi. 

Frekuensi perputaran 

>3 perputaran/menit. 

Daerah rural/ jalan 

antar kota (Jalan AP 

& KP1).  

Jalan arteri sekunder. 

 
Putaran balik di tengah ruas dengan gerakan 

putaran balik dari lajur dalam ke lajur kedua Jaur 

lawan dengan penambahan lajur khusus 

Lebar median 

memenuhi kriteria 

lebar median dengan 

gerakan putaran balik 

dari lajur dalam ke 

lajur kedua jalur 

lawan. Volume lalu 

lintas jalur a tinggi dan 

b sedang. Frekuensi 

perputaran >3 

perputaran/menit 

Daerah perkotaan 

dengan aktivitas 

umum (Rumah sakit, 

perkantoran, 

perdagangan, 

sekolah, jalan akses 

pemukiman). 

 
Putaran balik di tengah ruas dengan gerakan 

putaran balik dari lajur dalam ke bahu jalan  Atau 

lajur ketiga (6/ 2D) jalur lawan dengan 

penambahan lajur khusus 

Lebar median 

memenuhi kriteria 

lebar median dengan 

gerakan putaran balik 

dari lajur dalam ke 

bahu jalan (4/2D) atau 

lajur ketiga (6/2D) 

jalur lawan. 

Volume lalu lintas 

jalur a sangat tinggi 

dan jalur b rendah 

sampai sedang. 

Frekuensi perputaran 

>3 perputaran/menit. 

Daerah perkotaan 

dengan aktivitas 

umum (Rumah sakit, 

perkantoran, 

perdagangan, 

sekolah, jalan akses 

pemukiman). 

 

Lebar median 

memenuhi kriteria 

lebar median dengan 

gerakan putaran balik 

dari lajur dalam ke 

bahu jalan (4/2D) atau 

lajur ketiga (6/2D) 

jalur lawan. Volume 

lalu lintas jalur a 

sangat tinggi dan jalur 

b rendah sampai 

sedang. Frekuensi 

Daerah perkotaan 

dengan aktivitas 

umum (Rumah sakit, 

perkantoran, 

perdagangan, 

sekolah, jalan akses 

pemukiman). 
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Putaran balik dengan lajur khusus dan pelebaran 

tepi luar 

perputaran >3 

perputaran/menit. 

 
Putaran balik tidak langsung dengan jalur putar di 

tepi kiri jalan 

Lebar median tidak 

memenuhi kriteria 

lebar median ideal. 

Volume lalu lintas 

jalur a dan jalur b 

tinggi. Frekuensi 

perputaran <3 

perputaran/ menit (bila 

frekuensi perputaran 

>3 perputaran/ menit 

fasilitas ini 

memerlukan lampu 

lalu lintas).  

Daerah rural/ jalan 

antar kota (Jalan AP 

& KP1).  

Jalan arteri sekunder. 

 
Putaran balik tidak langsung dengan jalur putar di 

tepi kanan jalan 

Lebar median tidak 

memenuhi kriteria 

lebar median ideal. 

Volume lalu lintas 

jalur a dan jalur b 

tinggi. Frekuensi 

perputaran <3 

perputaran/ menit (bila 

frekuensi perputaran 

>3 perputaran/ menit 

fasilitas ini 

memerlukan lampu 

lalu lintas). 

Daerah rural/ jalan 

antar kota (Jalan AP 

& KP1).  

Jalan arteri sekunder. 

 
Putaran balik dengan kanalisasi 

Lebar median tidak 

memenuhi kriteria 

lebar median ideal. 

Volume lalu lintas 

jalur a dan b tinggi. 

Frekuensi perputaran 

>3 perputaran/menit. 

Daerah rural/ jalan 

antar kota (Jalan AP 

& KP1).  

Jalan arteri sekunder. 

 
Putaran balik dengan pelebaran di lokasi putaran 

balik 

Lebar median tidak 

memenuhi kriteria 

lebar median ideal. 

Volume lalu lintas 

jalur a dan jalur b 

tinggi.  Frekuensi 

perputaran >3 

perputaran/menit. 

Daerah rural/ jalan 

antar kota (Jalan AP 

& KP1).  

Jalan arteri sekunder. 
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Putaran balik dengan bentuk bundar 

Lebar median tidak 

memenuhi kriteria 

lebar median ideal. 

Volume lalu lintas 

jalur a b tinggi. 

Frekuensi perputaran 

>3 perputaran/menit. 

Daerah rural/ jalan 

antar kota (Jalan AP 

& KP1).  

Jalan arteri sekunder. 

 

Keterangan: 

Volume lalu lintas tinggi: rata volume lalu lintas/lajur: >900 smp/ jam/ lajur 

Volume lalu lintas sedang: rata volume lalu lintas/lajur: 300-900 smp/ jam/ lajur 

Volume lalu lintas rendah: rata volume lalu lintas/lajur: <900 smp/ jam/ lajur 

 

3.12. Putaran Balik Di Persimpangan Bersinyal 

Kendaraan rencana putaran balik di persimpangan bersinyal adalah kendaraan 

kecil, kendaraan sedang dan kendaraan besar tidak diijinkan melakukan gerakan 

putaran balik di persimpangan bersinyal. Putaran balik di persimpangan bersinyal 

dapat direncanakan sesuai dengan pedoman perencanaan putaran balik No. 

06/BM/2005 pada jalan 6 lajur 2 arah terbagi (6/2 D) dengan fase khusus untuk 

gerakan putaran balik. Putaran balik di persimpangan bersinyal pada lajur 4 lajur 2 

arah terbagi (4/2 D) harus dilakukan penambahan lajur seperti disyaratkan pada 

Gambar 3.10 berikut.  

 

 

Gambar 3.10. Putaran balik di persimpangan bersinyal pada tipe jalan 4/2 D  

 

 

Perencanaan putaran balik sebelum persimpangan bersinyal sesuai dengan 

pedoman perencanaan putaran balik No. 06/BM/2005 harus mengacu pada studi 

persimpangan bersinyal untuk mendapatkan panjang antrian rata-rata per siklus (L). 
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Gambar 3.11. Putaran balik sebelum persimpangan bersinyal  

 

 

3.13. Penempatan Rambu Lalu Lintas 

Rambu petunjuk atau rambu larangan diletakkan di awal lokasi yang ditunjuk. 

Pengulangan rambu dapatdipasang rambu yang sama sebelum lokasi dengan 

memasang papan tambahan yang menyatakan jarak. 

 

 

 

 

Gambar 3.12. Lokasi penempatan rambu (Pedoman Perencanaan Putaran Balik 

No. 06/BM/2005) 

Tabel 3.12. Penempatan pengulangan rambu (Pedoman Perencanaan Putaran Balik 

No. 06/BM/2005) 

 
X (meter) Kecepatan rencana (km/ jam) 

180 100 

100 80-100 

80 60-80 

50 ≤ 60 
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3.14. Dampak Putaran Balik Pada Median Yang Tidak Memenuhi 

Persyaratan  

Gerakan putaran balik yang dilakukan pada median yang tidak memenuhi 

persyaratan putaran balik akan menimbulkan dampak tundaan dan antrian bagi 

kendaraan yang bergerak searah dengan arah kendaraan sebelum dan melakukan 

putaran balik. Namun demikian, dampak tundaan dan antrian tidak terjadi bila 

terdapat jarak waktu antara kendaraan yang akan berputar balik dengan kendaraan 

terdepan pada jalur lawan yang cukup. 

Jarak waktu minimum dan arus lalu lintas maksimum yang diijinkan agar tidak 

terjadi dampak tundaan dan antrian pada Tabel 3.13. 

 

Tabel 3.13. Jarak waktu minimum dan arus lalu lintas maksimum untuk melakukan 

gerakan putaran balik (Pedoman Perencanaan Putaran Balik No. 06/BM/2005) 

 

 

Tipe Jalan 

Jarak waktu minimum 

antar kendaraan pada lajur 

lawan (detik) 

Arus lalu lintas maksimum 

pada jalur lawan 

(kendaraan/jam) 

4/2D 14 500 

6/2D 12 900 

 

Panjang antrian di lajur tepi pada jalur kendaraan sebelum melakukan gerakan 

putaran balik dihitung dengan menggunakan persamaan berikut: 

 

4 lajur 2 arah terbagi (4/2 D)  

Panjang antrian = -1,29706 + 0,09778 (waktu tunggu) 

+ 0,00214 (Vol a1)                                               (Persamaan 3.4) 

 

6 lajur 2 arah terbagi (6/2 D) 

Panjang antrian = -1,50958 + 0,069203 (median) + 0,008853 (waktu tunggu) + 

0,001913 (Vol a1)                                              (Persamaan 3.5) 

Keterangan:  

Median dalam meter, waktu tunggu dalam detik dan volume a1 dalam SMP/ Jam. 
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3.15. Hubungan Kecepatan, Volume dan Kepadatan Dalam Putaran Balik 

Hubungan antara kecepatan, volume dan kepadatan lalu lintas dihubungkan dengan 

persamaan umum berikut:  

 

Volume = Kecepatan x Kepadatan (Persamaan 3.6) 

Keterangan: 

Volume:  Nilai dari jumlah kendaraan yang melewati suatu titik atau segmen 

jalan tertentu selama periode waktu tertentu dalam suatu lajur dalam satuan 

kend/jam/lajur. 

Kecepatan: Kecepatan rata-rata ruang yang diekspresikan dalam kend/ kilometer/ 

lajur. 

 

3.16. Analisis Kecepatan Kendaraan Dalam Putaran Balik 

Kecepatan didefinisikan sebagai laju dari suatu pergerakan kendaraan dihitung 

dalam jarak persatuan waktu. Untuk jalan tak terbagi,analisa dilakukan pada kedua 

arah lalu lintas, sedangkan untuk jalan terbagi, analisa dilakukan terpisah pada 

masing-masing arah lalu lintas seolah-olah masing-masing arah merupakan jalan 

satu arah yang terpisah. Rumus yang digunakan untuk mengetahui kecepatan 

kendaraan  adalah :  

 

FV = (FV0 + FVW) x FFVSF x FFVRC (Persamaan 3.7) 

  

Dengan: FV : Kecepatan arus bebas kendaraan ringan pada kondisi 

lapangan (km/ jam) 

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

 FVW : Penyesuaian untuk lebar efektif jalur lalu-lintas (km/jam) 

 FFVSF : Faktor penyesuaian untuk kondisi hambatan samping 

 FFVRC : Faktor penyesuaian untuk kelas fungsi jalan 

 

Dalam pengukuran kecepatan setempat dengan cara manual, panjang penggal jalan 

yang dipakai untuk mengukur waktu tempuhnya adalah berdasarkan perkiraan 

kecepatan rata-rata pada tabel berikut :  
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Tabel 3.14. Panjang penggal jalan untuk pengamatan waktu tempuh kendaraan 

(Direktorat Jenderal Bina Marga, 1990) 

 

Perkiraan kecepatan rata-rata arus 

lalulintas. 

Penggal jalan (m) 

<40 25 

40 – 65 50 

>65 75 

 

 

3.17. Kepadatan (Density) Dalam Putaran Balik 

Kepadatan didefinisikan sebagai jumlah kendaraan yang menempati suatu panjang 

jalan atau lajur, secara umum dinyatakan dalam kendaraan per kilometer (Kend/ 

Km) atau satuan mobil penumpang per kilo meter (SMP/ Km). Jika panjang ruas 

jalan yang diamati adalah L, dan terdapat N kendaraan, maka kepadatan k dapat 

dihitung sebagai berikut : 

 

k =
N

𝐿
 

(Persamaan 3.8) 

 

Kepadatan sukar diukur secara langsung (karena diperlukan titik ketinggian tertentu 

yang dapat mengamati jumlah kendaraan dalam panjang ruas jalan tertentu), 

sehingga besarnya ditentukan dari dua parameter volume dan kecepatan, yang 

mempunyai hubungan sebagai berikut : 

 

k =
𝑉𝑜𝑙𝑢𝑚𝑒

𝐾𝑒𝑐𝑒𝑝𝑎𝑡𝑎𝑛 𝑅𝑢𝑎𝑛𝑔 𝑅𝑎𝑡𝑎 − 𝑟𝑎𝑡𝑎
 

(Persamaan 

3.9) 

 

3.18. Volume Lalu Lintas Dalam Putaran Balik 

Volume lalu lintas adalah jumlah kendaraan yang melewati suatu titik tertentu 

dalam suatu ruas jalan tertentu dalam satu satuan waktu tertentu, biasa dinyatakan 

dalam satuan kendaraan per jam (Kend/ Jam). Volume merupakan sebuah peubah 
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(variable) yang paling penting pada rekayasa lalu lintas dan pada dasarnya 

merupakan proses perhitungan yang berhubungan dengan jumlah gerakan per 

satuan waktu pada lokasi tertentu. 

Volume lalu lintas dinyatakan dengan persamaan sebagai berikut (Morlok, 1988) : 

 

Q =
𝑁

𝑇
 

(Persamaan 3.10) 

Dimana: Q = Volume lalu lintas yang melalui suatu titik pada suatu jalan     

(kendaraan per-menit) 

 N = Jumlah kendaraan yang melewati titik pada jalan tersebut 

dalam interval waktu T. 

 T = Interval waktu pengamatan (Menit). 

 

Untuk kepentingan analisis, kendaran yang disurvei diklasifikasikan sebagai 

berikut : 

1) Kendaraan Ringan (Light Vehicle/ LV) yang terdiri dari Jeep, Station Wagon, 

Colt, Sedan, Bis mini, Combi, Pick Up, dan lain lain. 

2)  Kendaraan berat (Heavy Vehicle/ HV), terdiri dari Bus dan Truk. 

3)  Sepeda motor (Motorcycle/ MC). 

Data hasil survai setiap jenis kendaraan tersebut selanjutnya dikonversikan ke 

dalam satuan mobil penumpang (SMP) guna menyamakan tingkat penggunaan 

ruang keseluruhan jenis kendaraan. Untuk keperluan ini, MKJI (1997) telah 

merekomendasikan nilai konversi untuk masing-masing klasifikasi kendaraan 

sebagaimana dapat dilihat pada Tabel 3.15. 

 

Tabel 3.15. Nilai Emp untuk jalan perkotaan terbagi dan satu arah (MKJI bab 5 hal: 

38) 

 
Tipe jalan: jalan satu arah dan 

jalan terbagi 

Arus lalu lintas per lajur 

(Kend/ Jam) 

Emp 

HV MC 

Dua lajur satu arah (2/1) dan  

empat lajur terbagi (4/2D) 

0 

 

≥1050 

1,3 

 

1,2 

0,40 

 

0,25 

Tiga lajur satu arah (3/1) dan  

enam lajur terbagi (6/2D) 

0 

 

≥1100 

1,3 

 

1,2 

0,40 

 

0,25 
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3.19. Kapasitas Dalam Putaran Balik 

Kapasitas berguna sebagai tolak ukur dalam penetapan keadaan lalu lintas sekarang 

atau pengaruh dari usulan pengembangan. Rumus mencari kapasitas yang sudah 

mempertimbangkan faktor hambatan (MKJI, 1997): 

 

C = Co 𝑥 FCw 𝑥 FCsp 𝑥 FCsf  (smp/jam) 

 

(Persamaan 3.11) 

Dimana: C = Kapasitas (smp/jam) 

 Co = Kapasitas dasar (smp/jam) 

 FCw = Faktor penyesuaian lebar jalan 

 FCsp = Faktor penyesuaian pemisah arah 

 FCsf = Faktor penyesuaian hambatan samping jalan 

  

3.20. Derajat Kejenuhan Dalam Putaran Balik 

Derajat kejenuhan didefinisikan sebagai rasio arus lalu lintas Q (smp/ jam) terhadap 

kapasitas C (smp/ jam), digunakan sebagai faktor utama dalam penentuan tingkat 

kinerja segmen jalan. Nilai DS menunjukan apakah segmen jalan tersebut 

mempunyai masalah kapasitas atau tidak. 

Derajat kejenuhan dirumuskan seperti pada persamaan sebagai berikut : 

 

DS =
𝑄𝑠𝑚𝑝

𝐶
 

(Persamaan 3.12) 

 

Dimana: DS = Derajat kejenuhan 

 Qsmp = Arus total (smp/jam) = Qkend x Fsmp 

 Qkend = Volume puncak pada hari ke-3 jam 08.00 – 09.00 

 Fsmp = Faktor smp 

 C = Kapasitas jalan 

 

Batas lingkup V/C Ratio untuk masing-masing tingkat pelayanan (level of service) 

beserta karakteristik-karakteristiknya seperti dalam Peraturan Menteri 

Perhubungan No. KM 14 Tahun 2006 dapat dilihat pada tabel 3.16. 

 



29 
 

 

 

Tabel 3.16. Tingkat pelayanan jalan dan karakteristik operasi terkait pada jalan 

arteri sekunder dan kolektor sekunder. 

 
Tingkat 

Pelayanan 

Karakteristik Operasi Terkait 

A  Arus Bebas 

 Kecepatan Perjalanan rata-rata > 80 Km/jam 

 V/C Ratio < 0,6 

 Load factor pada simpang = 0 

B  Arus Bebas 

 Kecepatan Perjalanan rata-rata > 40 Km/jam 

 V/C Ratio < 0,7 

 Load factor pada simpang < 0,1 

C  Arus Bebas 

 Kecepatan Perjalanan rata-rata > 30 Km/jam 

 V/C Ratio < 0,8 

 Load factor pada simpang < 0,3 

D  Arus Bebas 

 Kecepatan Perjalanan rata-rata > 25 Km/jam 

 V/C Ratio < 0,9 

 Load factor pada simpang < 0,7 

E  Arus tidak stabil,terhambat,dengan tundaan yang tidak dapat 

ditorerir 

 Kecepatan Perjalanan rata-rata sekitar 25 Km/jam 

 Volume pada kapasitas 

 Load factor pada simpang < 1 

F  Arus tertahan,macet 

 Kecepatan Perjalanan rata-rata < 15 Km/jam 

 V/C Ratio permintaan melebihi 1 

 Simpang jenuh 
 

3.21. Tundaan (Delay) Kendaraan  

Berdasarkan buku pedoman yang digunakan adalah “Manual Kapasitas Jalan 

Indonesia (MKJI), NO.036/T/BM/1997”, yang memberikan petunjuk dalam 

metode perhitungan perilaku lalu lintas. Unsur lalu lintas, ukuran perilaku lamanya 

perjalanan kendaraan sebagai berikut :  

1) Waktu Tempuh (Tt) adalah waktu total yang diperlukan untuk melewati suatu 

panjang jalan tertentu.  

2) Tundaan (D) adalah waktu tempuh tambahan yang diperlukan untuk melewati 

jalan tertentu terdiri dari tundaan lalu lintas yang disebabkan pengaruh 

kendaraan lain, tundaan geometrik yang disebabkan perlambatan dan percepatan 

untuk melewati fasilitas (misalnya : akibat lengkung horizontal).  
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Dengan menggunakan pengertian di atas, untuk memperoleh tundaan dari selisih 

perbedaan waktu tempuh rata-rata kendaraan terganggu dengan waktu tempuh rata-

rata kendaraan tidak terganggu yang searah akibat adanya kendaraan yang 

melakukan u-turn, mengakibatkan lamanya perjalanan yang dilakukan oleh 

kendaraan untuk mencapai tempat tujuan akan memerlukan waktu yang lebih dari 

yang diperkirakan.  

Rumus Tundaan Lalu Lintas Bagian Jalinan (DT) menurut MKJI, 1997 adalah 

sebagai berikut: 

 

DT = 2 + 2,68982 x DS – ( 1 – DS ) x 2 (Persamaan 3.13) 

 

Dimana: DT = Tundaan lalu lintas bagian jalinan 

 DS = Derajat Kejenuhan 

 

3.22. Waktu Tempuh Kendaraan  

Setelah melakukan pengambilan data survei di mulai dari merekam arus kendaraan, 

mereduksi data, mengelompokkan tipe kendaraan, membatasi periode per 15 menit, 

dilanjutkan menghitung waktu tempuh pada kendaraan yang akan melakukan u-

turn, kendaraan yang terganggu akibat yang melakukan u-turn dan kendaraan tidak 

terganggu akibat kendaraan yang melakukan u-turn dari arah yang sama pada setiap 

lajur. Waktu tempuh bagian jalinan tunggal (TT) berdasarkan MKJI,1997 

menggunakan kecepatan tempuh dan panjang jalinan dihitung dengan 

menggunakan persamaan : 

 

TT = LW x 3,6 / V 

 

(Persamaan 3.14) 

Dimana: LW = Panjang Jalinan 

 V = Kecepatan Tempuh 

 

3.23.  Kecepatan Tempuh Kendaraan  

Kecepatan tempuh kendaraan dapat kita hitung dengan menggunakan 2 

langkah,yaitu : 
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1) Perkiraan kecepatan arus bebas 

Kecepatan arus bebas berdasarkan MKJI,1997 menggunakan persamaan : 

V0 = 43 x (1 – Pw / 3) (Persamaan 3.15) 

Dimana: Pw = Rasio arus jalinan / arus total 

 

2) Perkiraan kecepatan tempuh 

Kecepatan tempuh (V) berdasarkan MKJI,1997 menggunakan persamaan berikut: 

 

V = V0 x 0,5 (1 + (1 – DS)0,5) 

 

(Persamaan 3.16) 

Dimana: V0 = Kecepatan arus bebas (km/jam) 

 DS = Derajat Kejenuhan 

 

3.24. Kelandaian Maksimum 

Pembatasan kelandaian maksimum dimaksudkan untuk memungkinkan kendaraan 

bergerak terus tanpa harus kehilangan kecepatan yang berarti,sesuai dengan 

Vr,yang sesuai dengan pedoman Geometri Jalan Perkotaan  RSNI T-14-2004 

seperti dalam tabel 3.21. 

 

Tabel 3.21. Kelandaian maksimum yang diijinkan  

 
VR (km/h) 100 90 80 70 60 50 

Kelandaian Maksimum (%) 5 5 6 6 7 8 
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BAB IV 

TUJUAN PENELITIAN 

 

4.1.Tujuan Penelitian 

Maksud dan tujuan dari penelitian mengenai dampak volume lalu lintas 

terhadap tingkat kebisingan dan tingkat emisi di Jalan Jenderal Sudirman 

Palembang yaitu: 

1. Menganalisis tingkat pelayanan jalan (level of service) suatu ruas jalan 

yang dilengkapi dengan fasilitas bukaan median pada jalan Mayjend 

Yusuf Singadekane. 

2. Mendapatkan pendekatan performa operational dari bukaan median 

berdasarkan gap acceptance. 

3. Mendapatkan pendekatan nilai delay dan waktu perjalanan untuk 

mengetahui antrian yang terjadi pada bukaan median.  

4. Mengetahui kinerja bukaan median di jalan Mayjend Yusuf 

Singadekane. 

5. Merencanakan bukaan median yang cocok dengan ruas jalan Mayjend 

Yusuf Singadekane. 

 

4.2.  Luaran Yang Hendak Dicapai  

Dengan dilaksanakannya penelitian ini, diharapkan luaran yang dihasilkan 

dari kegiatan penelitian ini adalah publikasi hasil penelitian kedalam jurnal 

penelitian ilmiah terakreditasi nasional maupun internasional. Selain itu diharapkan 

hasil penelitian dapat diaplikasikan untuk meningkatkan performa indikator dalam 

pendesainan bukaan median. Rincian keluaran yang diharapkan dari penelitian ini 

adalah:     

1. Data mengenai volume lalu lintas, tingkat pelayanan jalan, dan kinerja jalan 

Mayjend Yusuf Singadekane Palembang. 

2. Publikasi hasil penelitian secara nasional, yaitu seminar AVOER yang akan 

diselenggarakan oleh Fakultas Teknik Universitas Sriwijaya. 
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3. Publikasi hasil penelitian secara internasional dan terindeks Scopus, yaitu 

seminar ICONBUILD 2017 yang akan diselenggarakan pada bulan Agustus 

2017. 

4. Mendapatkan rekomendasi mengenai analisa bukaan median yang telah ada 

dan perencanaan bukaan median yang cocok di Jalan Mayjend Yusuf 

Singadekane Palembang kepada pemangku kepentingan/stakeholder dalam 

menangani permasalahan transportasi pada lokasi tersebut. 
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BAB V 

METODE PENELITIAN 

 

5.1.Prosedur Penelitian  

Alur metodologi untuk penelitian ini dapat dilihat pada gambar 5.1 berikut. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar 5.1 Gambaran Umum Metode Penelitian 

PERUMUSAN MASALAH DAN 

PENETAPAN PENELITIAN 

PEDOMAN 

1. Manual Kapasitas Jalan Indonesia 

(MKJI, 1997) 

2. Pedoman PU Bina Marga 

3. HCM 2000 

4. AASHTO 

PENGUMPULAN DATA 

Data Sekunder  

1. Peta Jaringan Jalan Kota Palembang 

2. Data Ruas Jalan Kota Palembang 

3. Data Geometrik Jalan Kota Palembang 

 

Data Primer 

1. Survey Volume Lalu Lintas 

2. Survey Kecepatan 

3. Survey Tundaan Kendaraan 

4. Survey Weaving Kendaraan 

5. Survey Geometrik Jalan 

 

 

Gap Acceptance  Kinerja Bukaan Median 

Tingkat pelayanan bukaan median 

REKOMENDASI BUKAAN MEDIAN 

Analisa data 

Perencanaan 

Bukaan Median 
ya 

tidak 
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5.2 Pemilihan Titik Lokasi Penelitian 

Pemilihan lokasi dalam penelitian ini mengambil daerah ruas jalan nasional 

yaitu ruas jalan Mayjend Yusuf Singadekane karena ruas jalan ini merupakan ruas 

jalan yang juga dilalui oleh kendaraan berat dan memiliki beberapa bukaan median 

iegal. Selain itu ruas jalan Mayjend Yusuf Singadekane ini merupakan bagian dari 

ruas lintas timur Sumatera yang nantinya terhubung dengan rencana jalan tol yaitu 

tol Palembang – Inderalaya dan tol kapal betung.  

 

5.3.Tahap Pengumpulan data 

Tahap pengumpulan data dilakukan agar dapat menelaah kembali kondisi dan 

situasi dari daerah kajian sebagai informasi yang dapat membantu di dalam 

menganalisis permasalahan yang ada. Data yang dibutuhkan pada penelitian ini 

adalah sebagai berikut: 

a. Data Skunder 

Pengumpulan data skunder merupakan tahap awal dari seluruh pekerjaan studi. 

Pada tahap ini dilakukan penelaahan terhadap kondisi dan situasi wilayah studi 

sebagai dasar dalam melakukan pemahaman yang lebih baik terhadap rumusan 

masalah dan tujuan penelitian. Beberapa data yang direncanakan untuk 

dikumpulkan pada tahap ini antara lain : 

1. Peta Jaringan Jalan Kota Palembang. 

2. Kajian Transportasi Kota Palembang. 

3. Data Ruas Jalan Kota Palembang 

4. Data Geometrik Jalan Kota Palembang 

 

b. Data Primer 

Pengumpulan data primer dilakukan dengan meninjau ke lapangan. Survey yang 

dilakukan meliputi : 

1. Survey volume lalu lintas (traffic count), 

2. Survey kecepatan, 

3. Survey Volume Lalu Lintas, 

4. Survey Kecepatan, 

5. Survey Tundaan Kendaraan, 
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6. Survey Weaving Kendaraan, 

7. Survey Geometrik Jalan. 

 

5.4. Tahap Pengolahan Data 

Tahap pengolahan data merupakan tahapan yang datanya diolah dari hasil 

penelitian yang sudah dilakukan. Penelitian yang dilakukan yaitu menghitung 

jumlah kendaraan dan volume lalu lintas, mengukur tingkat kebisingan dan 

menghitung tingkat emisi dari hasil perhitungan volume lalu lintas di Jalan Jenderal 

Sudirman Palembang. Jadi data yang akan diolah dalam penelitian ini adalah 

volume lalu lintas dan tingkat emisi yang didapat dari hasil perhitungan survei 

jumlah kendaraan. 

 

5.5. Analisis Data 

Sebelum dilakukan analisa terhadap data yang telah diambil, validasi data 

pengukuran harus dilakukan terlebih dahulu. Hal ini untuk mengetahui apakah data 

yang diperoleh akan berlaku untuk analisis data selanjutnya. Data yang diambil 

harus menunjukkan karakteristik lalu lintas dari bukaan median sehingga dapat 

digunakan untuk menganalisis fenomena lalu lintas. Analisis data dilakukan setelah 

pengumpulan data. Data akan digunakan untuk menganalisis tentang arus lalu lintas 

analisis konflik dan kesenjangan penerimaan pendekatan model. Analisa dilakukan 

untuk mengembangkan model kapasitas dan model antrian panjang.  

Kendaraan delay dan waktu perjalanan adalah sumber data yang penting 

untuk mengukur kinerja lalu lintas operasional. Dalam edisi kedua dari Rekayasa 

Lalu Lintas ada definisi yang berbeda untuk penundaan kendaraan, definisi yang 

paling sering digunakan adalah analisa delay (Roess et al, 1998.): 

Control delay dalam manual Kapasitas Jalan digunakan sebagai kriteria untuk 

menentukan tingkat pelayanan persimpangan bersinyal di persimpangan bersinyal 

dan. Total keterlambatan didefinisikan sebagai perbedaan antara waktu tempuh dan 

waktu perjalanan yang referensi hasil selama kondisi dasar karena tidak adanya 

kontrol, insiden lalu lintas, atau keterlambatan geometris. Proporsi atribut total 

delay sebagai kontrol untuk mengukur delay yang terjadi. Kontrol delay dalam hal 

ini termasuk sebagai perlambatan penundaan, waktu antrian, stopped delay dan 
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final acceleration delay. Sehubungan dengan pengukuran lapangan, keterlambatan 

kontrol didefinisikan sebagai waktu yang telah berlalu total dari saat kendaraan 

berhenti pada akhir antrian untuk saat kendaraan berangkat dari garis henti (TRB, 

2000). 

Sehingga analisa yang dilakukan terhadap data hasil survey yang dilakukan 

adalah analisa terhadap delay dan travel time untuk mengetahui performa dari gap 

acceptance yang terjadi pada bukaan median. 

 

5.6. Hasil Analisa dan Rekomendasi  

Berdasarkan pengamatan di lokasi Jalan Mayjend Yusuf Singadekane, dan 

dilakukan analisa terhadap bukaan median yang ada (eksisting) maka didapat 

kinerja lalu lintas rua jalan dan kinerja bukaan median. Hasil analisa tersebut 

digunakan untuk perencanaan bukaan median yang cocok untu ruas jalan Mayjend 

Yusuf Singadekane.  

Dari hasil analisa dan pembahasan penelitian ini diharapkan Pemerintah kota 

Palembang lebih memperhatikan bagaimana kinerja ruas jalan yang ada dan upaya 

peningkatan kinerja ruas tersebut serta kinerja bukaan median yang ada dan 

implementasi bukaan median yang sesuai bagi suatu jalan.  
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BAB VI 

DATA DAN ANALISA 

 

 

6.1.Kondisi Prasarana Jalan 

Panjang ruas Jalan Mayjen Yusuf Singadekane secara keseluruhan adalah sebesar 

5.175 km. Secara umum geometrik jalan pada ruas jalan Mayjen Yusuf 

Singadekane merupakan jalan lurus dan tidak ada belokan yang menonjol. Jenis 

perkerasan jalan aspal hotmix. Kondisi ruas Jalan Mayjen Yusuf Singadekane, 

khususnya dalam lingkup wilayah kajian analisis dampak lalu lintas, dalam kondisi 

baik dan mantap. Berdasarkan survey inventaris jalan yang telah dilakukan maka 

dapat dihasilkan profil jalan. Profil jalan tersebut secara lengkap dapat di lihat pada 

tabel berikut ini 

Tabel 6.1. Profil Ruas Jalan di Mayjend Yusuf Singadekane  

 

No Nama Jalan 
Tipe 

Jalan 

LEBAR 

HAMBATAN 

SAMPING 
Badan 

Jalan 

(m) 

Lebar 

Lajur 

(m) 

Median  

(m) 

Bahu 

Jalan 

(m) 

1. Jalan Mayjen Yusuf 

Singadekane 

(Segmen I) 

4/2 D 13,7 6,85 4,4 5,4 Sedang 

2. Jalan Mayjen Yusuf 

Singadekane 

(Segmen II) 

4/2 D 13 6,5 4,5 3,9 Sedang 
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Gambar 6.1. Potongan Melintang Jl. Mayjen Yusuf Singadekane 

 

 

Berdasarkan Undang-Undang Nomor 38 tentang jalan, ruas Jalan Mayjen Yusuf 

Singadekane mempunyai fungsi arteri dalam sistem jaringan primer (JAP), dengan 

status jalan nasioal. Sistem jaringan primer merupakan sistem jaringan jalan dengan 

peranan pelayanan distribusi barang dan jasa untuk pengembangan semua wilayah 

di tingkat nasional, dengan menghubungkan semua simpul jasa distribusi yang 

berwujud pusat-pusat kegiatan. Jalan arteri merupakan jalan umum yang berfungsi 

melayani angkutan utama dengan ciri perjalanan jarak jauh, kecepatan rata-rata 

tinggi, dan jumlah jalan masuk dibatasi dengan secara berdaya guna. Jalan nasional 

merupakan jalan arteri dan jalan kolektor dalam sistem jaringan jalan primer yang 

menguhubungkan antar ibukota provinsi, dan jalan strategis nasional, serta jalan tol. 

Mengacu pada Undang- Undang Nomor 22 Tahun 2009 tentang Lalu Lintas dan 

Angkutan Jalan, maka ruas Jalan Mayjen Yusuf Singadekane tersebut, merupakan 

jalan kelas II, yaitu jalan arteri, kolektor, lokal, dan lingkungan yang dapat dilalui 

kendaraan bermotor dengan ukuran lebar tidak melebihi 2500 (dua ribu lima ratus) 

milimeter, ukuran panjang tidak melebihi 12000 (dua belas ribu) milimeter, ukuran 

paling tinggi 4200 (empat ribu dua ratus) milimeter, dan muatan sumbu terberat 8 

(delapan) ton. 

Prasarana perlengkapan jalan yang terpasang pada segmen ruas Jalan Mayjen Yusuf 

Singadekane, terutama yang termasuk dalam lingkup wilayah kajian analisis 
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dampak lalu lintas Citraland meliputi rambu lalu lintas, marka jalan, median 

pemisah jalan, zebra cross, halte, fasilitas penyebrangan orang dan lain sebagainya. 

Secara detail jumlah fasilitas perlengkapan jalan yang terpasang pada ruas Jl. 

Mayjen Yusuf Singadekane, yang termasuk dalam lingkup wilayah kajian analisis 

dampak lalu lintas, dapat dilihat pada tabel berikut ini. 

 

Tabel 6.2. Kondisi Prasarana Perlengkapan Jalan Pada Ruas Jalan Terkena 

Dampak Saat Ini 

 

No PERLENGKAPAN JALAN VOLUME SATUAN 

1 Panjang Jalan 5,1 Km 

2 Marka Lalu LintasTerpasang 0,6 Km’ 

3 Median Jalan 4,5 Km’ 

4 Rambu Lalu Lintas 11 Unit 

5 RPPJ (Tiang F) 43 Unit 

6 Halte Angkutan Umum - Unit 

7 Jembatan Penyebrangan Orang - Unit 

8 Zebracros - Unit 

9 Speed Trap - Unit 

10 APILL - Unit 

 

 

6.2. Kondisi Lalu Lintas 

Volume lalu lintas adalah jumlah kendaraan yang melewati suatu titik tertentu pada 

ruas jalan per satuan waktu, yang dinyatakan dalam kendaraan/jam atau satuan 

mobil penumpang per jam (smp/jam). Sedangkan volume jam puncak (VJP)adalah 

volume lalu lintas paling tinggi dalam satu jam, selama periode waktu tertentu, 

misalnya 12 jam, 14 jam, 16 jam, atau 24 jam. Sama halnya dengan volume lalu 
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lintas, volume jam puncak (VJP), juga dapat dinyatakan dengan kendaraan/jam atau 

satuan mobil penumpang per jam (smp/jam).  

Survey Traffic Counting ini dilakukan selama dua hari yaitu hari kerja (weekday) 

dan hari libur (weekend). Survey hari kerja dilakukan pada hari Rabu dan survey 

hari libur dilakukan pada hari minggu. Penjelasan volume lalu lintas pada ruas jalan 

Mayjend Yusuf Singadekane, selengkapnya dapat dijelaskan sebagai berikut. 

1. Jl. Mayjen Yusuf Singadekane (Segmen I) 

Dalam pelaksanaan survey perhitungan lalu lintas yang telah dilakukan 

selama 24 jam, dari jam 06.00 – 06.00 WIB diketahui volumelalu lintas 

harian kendaraan di ruas Jalan Mayjen Yusuf Singadekane (segmen I) Arah 

simpang PGN adalah 15.579 kendaraan atau 15.719 smp. Volume jam 

puncak (VJP) berada pada pukul 17.00 – 18.00 sebesar 1244 kendaraan/jam 

atau 1296 smp/jam. 

Volume lalu lintas harian kendaraan di ruas Jalan Mayjen Yusuf 

Singadekane (segmen I) Arah Simpang TPA adalah 18.920 kendaraan atau 

19.152 smp. Volume jam puncak (VJP) berada pada pukul 17.00 – 18.00 

sebesar 1430 kendaraan/jam atau 1470 smp/jam. 

 

Tabel 6.3. LHR dan VJR 24 Jam di Jalan Mayjen Yusuf Singadekane 

(Segmen I) 

 

Periode 

waktu 

Jl. Mayjen Yusuf Singadekane                

(sekmen I) 

Hari Kerja 

Jl. Mayjen Yusuf Singadekane                

(sekmen I) 

Hari Libur 

Arah Simpang 

PGN 

Arah Simpang 

TPA 
Arah Simpang PGN Arah Simpang TPA 

(Kend) (SMP) (Kend) (SMP) (Kend) (SMP) (Kend) (SMP) 

06.00-07.00 448 361 757 719 157 135 198 178 

07.00-08.00 833 851 1132 1151 214 203 243 222 

08.00-09.00 774 707 1083 1009 237 213 278 251 

09.00-10.00 841 827 1284 1256 268 255 289 267 

10.00-11.00 867 892 1282 1260 258 252 247 225 
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11.00-12.00 916 956 1348 1372 275 272 269 248 

12.00-13.00 804 795 1296 1252 262 251 342 317 

13.00-14.00 947 979 1238 1275 294 289 307 283 

14.00-15.00 861 861 1088 1114 292 283 257 234 

15.00-16.00 1108 1165 1161 1224 318 312 294 273 

16.00-17.00 1147 1187 1215 1220 339 330 259 236 

17.00-18.00 1244 1296 1430 1470 354 347 291 269 

18.00-19.00 988 965 835 857 338 324 224 206 

19.00-20.00 1067 1072 1035 1114 378 370 283 270 

20.00-21.00 644 686 628 678 180 179 145 134 

21.00-22.00 539 577 525 608 145 145 115 105 

22.00-23.00 403 420 415 422 130 129 117 111 

23.00-00.00 225 241 234 255 70 70 62 59 

00.00-01.00 107 116 117 129 31 31 25 24 

01.00-02.00 77 84 84 92 21 21 16 15 

02.00-03.00 48 50 51 53 14 14 13 12 

03.00-04.00 79 83 87 90 21 21 17 16 

04.00-05.00 170 157 167 155 54 50 51 45 

05.00-06.00 442 391 430 378 153 137 151 135 

JUMLAH 15579 15719 18920 19152 4803 4634 4493 4135 

 

 

Gambar 6.2.  Grafik Fluktuasi Lalu Lintas di Jl. Mayjen Yusuf 

Singadekane (Segmen I) Arah Simpang PGN Pada Hari Kerja dan Hari 

Libur 
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Prosentase moda angkutan yang melalui Jl. Jl. Mayjen Yusuf Singadekane 

(segmen I) arah Simpang PGN pada hari kerja didominasi oleh kendaraan 

pribadi yaitu sebesar 62,78%, sedangkan untuk moda angkutan umum 0% 

dan moda angkutan barang sebesar 37,22%. Prosentase moda angkutan 

tersebut, dapat dilihat pada gambar berikut ini. 

 

 
 

Gambar 6.3. Prosentase Moda Angkutan Jl. Mayjen Yusuf Singadekane 

(Segmen I) Arah Simpang PGN Pada Hari Kerja 

 

Secara lebih terperinci, dari 62,78 % moda angkutan pribadi tersebut, terdiri 

dari jenis kendaraan sepeda motor 22,37% dan  jenis kendaraan mobil 

pribadi sebesar 40,40%.Untuk lebih dapat menjelaskan tentang detail jenis 

kendaraan di ruas Jl. Mayjen Yusuf Singadekane (segmen I) arah Simpang 

PGN, dapat dijelaskan berikut ini. 

 

 
 

Gambar 6.4. Grafik Jenis Kendaraan Jl. Mayjen Yusuf Singadekane 

(Segmen I) Arah Simpang PGN Pada Hari Kerja 
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Prosentase moda angkutan yang melalui Jl. Jl. Mayjen Yusuf Singadekane 

(segmen I) arah Simpang PGN pada hari libur didominasi oleh kendaraan 

pribadi yaitu sebesar 62,57%, sedangkan untuk moda angkutan umum 0% 

dan moda angkutan barang sebesar 37,43%. Prosentase moda angkutan 

tersebut, dapat dilihat pada gambar berikut ini. 

 

 
 

Gambar 6.5. Prosentase Moda Angkutan Jl. Mayjen Yusuf Singadekane 

(Segmen I) Arah Simpang PGN Pada Hari Libur 

 

Secara lebih terperinci, dari 62,57 % moda angkutan pribadi tersebut, terdiri 

dari jenis kendaraan sepeda motor 36,89%, jenis kendaraan mobil pribadi 

sebesar 29,15% dan jenis sepeda sebesar 0,55%. Untuk lebih dapat 

menjelaskan tentang detail jenis kendaraan di ruas Jl. Mayjen Yusuf 

Singadekane (segmen I) arah Simpang PGN, dapat dijelaskan berikut ini. 
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Gambar 6.6. Grafik Jenis Kendaraan Jl. Mayjen Yusuf Singadekane 

(Segmen I) Arah Simpang PGN Pada Hari Libur 

 

 
 

Gambar 6.7. Grafik Fluktuasi Lalu Lintas di Jl. Mayjen Yusuf 

Singadekane (Segmen I) 

Arah Simpang TPA Pada Hari Kerja dan Hari Libur 

 

 

Prosentase moda angkutan yang melalui Jl. Jl. Mayjen Yusuf Singadekane 

(segmen I) arah Simpang PGN didominasi oleh kendaraan pribadi yaitu 

sebesar 51,81%, sedangkan untuk moda angkutan umum 0% dan moda 

angkutan barang sebesar 48,19%. Prosentase moda angkutan tersebut, dapat 

dilihat pada gambar berikut ini. 
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Gambar 6.8.  

Prosentase Moda Angkutan Jl. Mayjen Yusuf Singadekane (Segmen I)  

Arah Simpang TPA Pada Hari Kerja 

 

Secara lebih terperinci, dari 51,81 % moda angkutan pribadi tersebut, terdiri 

dari jenis kendaraan sepeda motor 17,71% dan  jenis kendaraan mobil 

pribadi sebesar 34,11%.Untuk lebih dapat menjelaskan tentang detail jenis 

kendaraan di ruas Jl. Mayjen Yusuf Singadekane (segmen I) arah Simpang 

PGN, dapat dijelaskan berikut ini. 

 

 
 

Gambar 6.9.  

Grafik Jenis Kendaraan Jl. Mayjen Yusuf Singadekane (Segmen I)  

Arah Simpang TPA Pada Hari Kerja 

 

Prosentase moda angkutan yang melalui Jl. Jl. Mayjen Yusuf Singadekane 

(segmen I) arah Simpang PGN didominasi oleh kendaraan pribadi yaitu 
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angkutan barang sebesar 13,15%. Prosentase moda angkutan tersebut, dapat 

dilihat pada gambar berikut ini. 

 

 
 

Gambar 6.10.  

Prosentase Moda Angkutan Jl. Mayjen Yusuf Singadekane (Segmen I)  

Arah Simpang TPA Pada Hari Libur 

 

 

Secara lebih terperinci, dari 86,85 % moda angkutan pribadi tersebut, terdiri 

dari jenis kendaraan mobil pribadi sebesar 70,16% dan jenis kendaraan 

sepeda motor 16,69%. Untuk lebih dapat menjelaskan tentang detail jenis 

kendaraan di ruas Jl. Mayjen Yusuf Singadekane (segmen I) arah Simpang 

PGN, dapat dijelaskan berikut ini. 

 

 
 

Gambar 6.11.  

Grafik Jenis Kendaraan Jl. Mayjen Yusuf Singadekane (Segmen I)  

Arah Simpang TPA Pada Hari Libur 
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2. Jl. Mayjen Yusuf Singadekane (Segmen II) 

Dalam pelaksanaan survey perhitungan lalu lintas yang telah dilakukan 

selama 24 jam, dari jam 06.00 – 06.00 WIB diketahui volumelalu lintas 

harian kendaraan di ruas Jalan Mayjen Yusuf Singadekane (segmen II) Arah 

simpang Keramasanadalah 15.980 kendaraan atau 14.479 smp. Volume jam 

puncak (VJP) berada pada pukul 06.00 – 07.00 sebesar 1435 kendaraan/jam 

atau 1123 smp/jam. 

Volume lalu lintas harian kendaraan di ruas Jalan Mayjen Yusuf 

Singadekane (segmen II) Arah TPA 2 Karyajaya adalah 22.619 kendaraan 

atau 17.495 smp. Volume jam puncak (VJP) berada pada pukul 07.00 – 

08.00 sebesar 2.228 kendaraan/jam atau 1429 smp/jam. 

 

Tabel 6.4. LHR dan VJR 24 Jam di Jalan Mayjen Yusuf Singadekane 

(Segmen II) 

 

Periode 

waktu 

Jl. Mayjen Yusuf Singadekane                

(sekmen II) 

Hari Kerja 

Jl. Mayjen Yusuf Singadekane                

(sekmen II) 

Hari Libur 

Arah Simpang 

Keramasan 

Arah TPA 2 

Karyajaya 

Arah Simpang 

Keramasan 

Arah TPA 2 

Karyajaya 

(Kend) (SMP) (Kend) (SMP) (Kend) (SMP) (Kend) (SMP) 

06.00-07.00 1435 1123 1309 902 1398 1119 842 554 

07.00-08.00 1335 1120 2228 1429 2025 1573 1498 980 

08.00-09.00 1335 1128 1753 1227 1777 1420 1251 876 

09.00-10.00 1051 918 1503 1093 1689 1461 1023 809 

10.00-11.00 1104 957 1235 879 1614 1431 1017 796 

11.00-12.00 1040 991 1345 1026 1429 1286 1144 904 

12.00-13.00 708 691 1597 1282 1401 1227 1067 828 

13.00-14.00 909 890 1390 1168 1223 1115 907 717 

14.00-15.00 943 876 1031 809 1001 914 964 770 

15.00-16.00 926 851 857 749 1448 1308 1105 860 

16.00-17.00 963 944 1401 1089 2141 1719 1224 927 

17.00-18.00 935 807 1827 1448 2122 1517 1430 1042 

18.00-19.00 390 392 1526 1266 1667 1286 939 696 

19.00-20.00 545 544 791 766 1351 1186 713 531 



49 
 

 

 

Periode 

waktu 

Jl. Mayjen Yusuf Singadekane                

(sekmen II) 

Hari Kerja 

Jl. Mayjen Yusuf Singadekane                

(sekmen II) 

Hari Libur 

Arah Simpang 

Keramasan 

Arah TPA 2 

Karyajaya 

Arah Simpang 

Keramasan 

Arah TPA 2 

Karyajaya 

(Kend) (SMP) (Kend) (SMP) (Kend) (SMP) (Kend) (SMP) 

20.00-21.00 551 552 619 530 761 694 533 412 

21.00-22.00 454 463 575 494 593 622 377 314 

22.00-23.00 333 329 358 304 523 517 310 270 

23.00-00.00 183 188 259 226 295 304 222 204 

00.00-01.00 89 92 138 122 149 155 110 100 

01.00-02.00 66 68 86 75 114 119 64 60 

02.00-03.00 42 41 51 43 70 69 43 39 

03.00-04.00 70 69 61 52 114 111 69 57 

04.00-05.00 157 122 158 124 246 208 188 146 

05.00-06.00 416 324 521 392 653 509 625 459 

JUMLAH 15980 14479 22619 17495 25804 21869 17665 13351 

 

 

 

 
 

Gambar 6.12.  

Grafik Fluktuasi Lalu Lintas di Jl. Mayjen Yusuf Singadekane (Segmen II) 

Arah Simpang Keramasan Pada Hari Kerja dan Hari Libur 
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Prosentase moda angkutan yang melalui Jl. Jl. Mayjen Yusuf Singadekane 

(segmen II) arah Simpang Keramasan pada hari kerja didominasi oleh 

kendaraan pribadi yaitu sebesar 64,21%, sedangkan untuk moda angkutan 

umum 2,32% dan moda angkutan barang sebesar 33,48%. Prosentase moda 

angkutan tersebut, dapat dilihat pada gambar berikut ini. 

 

 
 

Gambar 6.13.  

Prosentase Moda Angkutan Jl. Mayjen Yusuf Singadekane (Segmen II)  

Arah Simpang Keramasan Pada Hari Kerja 

 

Secara lebih terperinci, dari 64,21 % moda angkutan pribadi tersebut, terdiri 

dari jenis kendaraan sepeda motor 34,26%, jenis kendaraan mobil pribadi 

sebesar 29,74%, dan jenis sepeda 0,21%Untuk lebih dapat menjelaskan 

tentang detail jenis kendaraan di ruas Jl. Mayjen Yusuf Singadekane 

(segmen II) arah Simpang Keramasan, dapat dijelaskan berikut ini. 
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Gambar 6.14  

Grafik Jenis Kendaraan Jl. Mayjen Yusuf Singadekane (Segmen II)  

Arah Simpang Keramasan Pada Hari Kerja 

 

Prosentase moda angkutan yang melalui Jl. Jl. Mayjen Yusuf Singadekane 

(segmen II) arah Simpang Keramasan pada hari libur didominasi oleh 

kendaraan pribadi yaitu sebesar 70,53%, sedangkan untuk moda angkutan 

umum 1,79% dan moda angkutan barang sebesar 27,68%. Prosentase moda 

angkutan tersebut, dapat dilihat pada gambar berikut ini. 

 

 
Gambar 6.15.  

Prosentase Moda Angkutan Jl. Mayjen Yusuf Singadekane (Segmen II)  

Arah Simpang Keramasan Pada Hari Libur 
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Secara lebih terperinci, dari 70,53 % moda angkutan pribadi tersebut, terdiri 

dari jenis kendaraan sepeda motor 43,32%, jenis kendaraan mobil pribadi 

sebesar 27,1%, dan jenis sepeda 0,11%. Untuk lebih dapat menjelaskan 

tentang detail jenis kendaraan di ruas Jl. Mayjen Yusuf Singadekane 

(segmen II) arah Simpang Keramasan, dapat dijelaskan berikut ini. 

 
Gambar 6.16.  

Grafik Jenis Kendaraan Jl. Mayjen Yusuf Singadekane (Segmen II)  

Arah Simpang Keramasan Pada Hari Libur 

 

 

Gambar 6.17.  

Grafik Fluktuasi Lalu Lintas di Jl. Mayjen Yusuf Singadekane (Segmen II) 

Arah TPA 2 Karyajaya Pada Hari Kerja dan Hari Libur 

 

Prosentase moda angkutan yang melalui Jl. Jl. Mayjen Yusuf Singadekane 

(segmen II) arah Simpang TPA 2 Karyajaya pada hari kerja didominasi oleh 

kendaraan pribadi yaitu sebesar 82,17%, sedangkan untuk moda angkutan 

umum 1,92% dan moda angkutan barang sebesar 15,91%. Prosentase moda 

angkutan tersebut, dapat dilihat pada gambar berikut ini. 
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Gambar 6.18.  

Prosentase Moda Angkutan Jl. Mayjen Yusuf Singadekane (Segmen II)  

Arah TPA 2 Karyajaya Pada Hari Kerja 

 

Secara lebih terperinci, dari 82,17 % moda angkutan pribadi tersebut, terdiri 

dari jenis kendaraan sepeda motor 53,15%, jenis kendaraan mobil pribadi 

sebesar 29,00%, dan jenis sepeda 1,31% Untuk lebih dapat menjelaskan 

tentang detail jenis kendaraan di ruas Jl. Mayjen Yusuf Singadekane 

(segmen II) arah TPA 2 Karyajaya, dapat dijelaskan berikut ini. 

 

 
Gambar 6.19.  

Grafik Jenis Kendaraan Jl. Mayjen Yusuf Singadekane (Segmen II)  

Arah TPA 2 Karyajaya Pada Hari Kerja 

 

82,17%

1,92% 15,91%

Kend.Pribadi

Kend.Umum

Kend.Barang

53,15%
29,00%

1,09%

5,77% 0,56%

0,06%
8,38%

1,31% 0,46% 0,01%

0,21%
Sepeda Motor

Mobil Pribadi

Angkot

Pick Up

Bis Pendek

Bis Panjang

Truk Engkel

Truk Fuso

Truk Teronton

Sepeda

Becak



54 
 

 

 

Prosentase moda angkutan yang melalui Jl. Jl. Mayjen Yusuf Singadekane 

(segmen II) arah Simpang TPA 2 Karyajaya pada hari libur didominasi oleh 

kendaraan pribadi yaitu sebesar 82,30%, sedangkan untuk moda angkutan 

umum 4,13% dan moda angkutan barang sebesar 13,57%. Prosentase moda 

angkutan tersebut, dapat dilihat pada gambar berikut ini. 

 

 
Gambar 6.20. 

Prosentase Moda Angkutan Jl. Mayjen Yusuf Singadekane (Segmen II)  

Arah TPA 2 Karyajaya Pada Hari Libur 

 

Secara lebih terperinci, dari 82,30 % moda angkutan pribadi tersebut, terdiri 

dari jenis kendaraan sepeda motor 52,80%, jenis kendaraan mobil pribadi 

sebesar 29,40%, dan jenis sepeda 0,1%. Untuk lebih dapat menjelaskan 

tentang detail jenis kendaraan di ruas Jl. Mayjen Yusuf Singadekane 

(segmen II) arah TPA 2 Karyajaya, dapat dijelaskan berikut ini. 

 

 
Gambar 6.21.  

Grafik Jenis Kendaraan Jl. Mayjen Yusuf Singadekane (Segmen II)  

Arah TPA 2 Karyajaya Pada Hari Libur 
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6.2.Perencanaan Bukaan Pemisah Jalur (U-Turn) 

Secara harfiah gerakan u-turn adalah suatu putaran di dalam suatu sarana 

(angkut/kendaraan) yang dilaksanakan dengan cara mengemudi setengah lingkaran 

yang bertujuan untuk bepergian menuju arah kebalikan (Rohani, 2010). Di 

Indonesia adanya bukaan median yang digunakan untuk u-turn, dapat 

menggunakan peraturan yang diterbitkan oleh Bina Marga yaitu :  

a. Tata Cara Perencanaan Pemisah, No. 014/T/BNKT/1990  

b. Spesifikasi Bukaan Pemisah Jalur, SKSNIS-04-1990-F  

Guna tetap mempertahankan tingkat pelayanan jalan secara keseluruhan pada 

daerah perputaran balik arah, secara proporsional kapasitas jalan yang terganggu 

akibat sejumlah arus lalu-lintas yang melakukan gerakan putar arah (u-turn) perlu 

diperhitungkan. Fasilitas median yang merupakan area pemisahan antara kendaraan 

arus lurus dan kendaraan arus balik arah perlu disesuaikan dengan kondisi arus lalu-

lintas, kondisi geometrik jalan dan komposisi arus lalu-lintas (Heddy R. Agah, 

2007). 

6.3.1. Peran Putaran Balik (U-Turn) Dalam Arus Lalu Lintas 

Dalam Tata Cara Perencanaan Pemisah (1990), median atau pemisah tengah 

didefinisikan sebagai suatu jalur bagian jalan yang terletak di tengah, tidak 

digunakan untuk lalu lintas kendaraan dan berfungsi memisahkan arus lalu 

lintas yang berlawanan arah dan berfungsi untuk mengurangi daerah konflik 

bagi kendaraaan belok kanan sehingga dapat meningkatkan keamanan dan 

kelancaran lalu lintas di jalan tersebut. Menurut Muhammad Kassan (2005) 

u-turn adalah salah satu cara pemecahan dalam manajemen lalu lintas jalan 

arteri kota. U-turn diizinkan pada setiap bukaan median, kecuali ada 

larangan dengan tanda lalu lintas misalnya dengan rambu lalu lintas yang 

dilengkapi dengan alat bantu seperti patok besi berantai, seperti pada jalan 

bebas hambatan yang fungsinya hanya untuk petugas atau pada saat keadaan 

darurat. Perencanaan lokasi putaran balik harus memperhatikan aspek-

aspek perencanaan geometri jalan dan lalu lintas, yaitu: 

1) Fungsi jalan 
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2) Klasifikasi jalan 

3) Lebar median 

4) Lebar lajur lalu lintas 

5) Lebar bahu jalan 

6) Volume lalu lintas per-lajur 

7) Jumlah kendaraan berputar balik per menit 

Putaran balik diijinkan pada lokasi yang memiliki lebar jalan yang cukup 

untuk kendaraan melakukan putaran tanpa adanya pelanggaran/kerusakan 

pada bagian luar perkerasan. Putaran balik seharusnya tidak diijinkan pada 

lalu lintas menerus karena dapat menimbulkan dampak pada operasi lalu 

lintas, antara lain berkurangnya kecepatan dan kemungkinan kecelakaan. 

Perencanaan putaran balik dapat dilaksanakan apabila memenuhi 

persyaratan-persyaratan pada ketentuan teknis berikut. Perencanaan putaran 

balik pada lokasi yang tidak memenuhi persyaratan harus dilengkapi dengan 

studi khusus yang mengantisipasi kemungkinan dampak lalu lintas yang akan 

timbul. 

6.3.2. Bukaan Median Untuk Putaran Balik 

Bukaan median direncanakan untuk mengakomodasi kendaraan agar dapat 

melakukan gerakan putaran balik pada tipe jalan terbagi serta dapat 

mengakomodasi gerakan memotong dan belok kanan. Bukaan median 

untuk putaran balik dapat dilakukan pada lokasi-lokasi berikut: 

1. Lokasi diantara persimpangan untuk mengakomodasi gerakan putaran 

balik yang tidak disediakan di persimpangan. 

2. Lokasi di dekat persimpangan untuk mengakomodasi gerakan putaran 

balik yang akan mempengaruhi gerakan menerus dan gerakan 

berbelok di persimpangan. Putaran balik dapat direncanakan pada 

lokasi dengan median yang cukup lebar pada pendekat jalan yang 

memiliki sedikit bukaan. 

3. Lokasi dimana terdapat ruang aktifitas umum penting seperti rumah 

sakit atau aktifitas lain yang berkaitan dengan kegiatan jalan. Bukaan 
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untuk tujuan ini diperlukan pada jalan dengan kontrol akses dan/ atau 

pada jalan terbagi dengan volume lalu lintas rendah. 

4. Lokasi pada jalan tanpa kontrol, merupakan akses dimana bukaan 

median pada jarak yang optimum disediakan untuk melayani 

pengembangan daerah tepinya (frontage) dan meminimumkan 

tekanan untuk bukaan median di depannya. Jarak antar bukaan sebesar 

400 sampai 800 meter dianggap cukup untuk beberapa kasus. 

Lalu lintas terbentuk dari pergerakan individu pengendara dan kendaraan yang 

melakukan interaksi antara yang satu dengan yang lainnya pada suatu ruas jalan dan 

lingkungannya. Lalu lintas pada suatu ruas jalan karakteristiknya akan bervariasi 

baik berdasarkan lokasi maupun waktunya. Karakteristik ini lah yang akan dipakai 

untuk menjadi acuan dalam perecanaan lalu lintas. Parameter Lalu lintas dapat 

dibedakan menjadi dua bagian utama yaitu parameter makroskopik arus lalu lintas 

secara umum dan parameter mikroskopik yang menunjukkan tentang perilaku 

kendaraan individu dalam suatu arus lalu lintas yang terkait dengan antara yang satu 

dengan yang lainnya. Karakteristik pada tugas akhir ini dapat diamati dengan cara 

makroskopik, yaitu volume dan arus, kecepatan, dan kerapatan. 

Arus lalu lintas yang padat dan kegiatan di samping jalan, mengakibatkan terjadi 

interaksi antara kondisi lingkungan dan kondisi jalan, adanya interaksi akan 

menimbulkan konflik bagi pengguna lalu lintas, adanya perbedaaan kemampuan 

pengendara dapat juga menimbulkan gangguan terhadap lalu lintas. Jika arus lalu 

lintas meningkat pada ruas jalan tertentu, waktu tempuh pasti bertambah (karena 

kecepatan menurun), sehingga besarnya waktu tempuh pada ruas jalan sangat 

tergantung dari kecepatan, karena kecepatan dipengaruhi oleh besarnya arus dan 

kapasitas ruas jalan tersebut. 

6.3.3. Prosedur Perencanaan Putaran Balik 

Dalam perencanaan putaran balik diperlukan prosedur sebagai tahapan sehingga 

dalam proses perencanaannya dikarenakan ada beberapa syarat–syarat yang harus 

dipenuhi sehingga menjadi putaran balik yang benar seperti yang diatur dalam 

pedoman putaran balik. Banyak tahapan yang dibuat untuk merencanakan putaran 

balik,maka dibuatla tahapan – tahapan tersebut dalam bagan.  
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6.3.4. Kendaraan Rencana 

Kendaraan rencana adalah kendaraan bermotor yang dipilih untuk tipe perancangan 

dimana berat, dimensi, dan karakter operasional digunakan untuk menetapkan 

kontrol perancangan putaran balik untuk mencukupi pemakaian oleh kendaraan 

tersebut. Hal ini dipengaruhi oleh dimensi dan jejak berputar minimum roda 

kendaraan yang akan melalui suatu u-turn. Selain itu juga sangat mempengaruhi 

jari-jari lengkung dan lebar perkerasan pada putaran balik yang sesuai dengan 

kendaraan yang direncanakan akan melewati perancangan putaran balik tersebut. 

1. Dimensi Kendaraan Dalam Perencanaan Putaran Balik Untuk 

Jalan Perkotaan 

Dimensi kendaraan rencana untuk jalan perkotaan yang digunakan dalam 

perencanaan putaran balik sesuai dengan pedoman perencanaan putaran 

balik No. 06/BM/2005 disajikan pada Tabel 6.4. dan gambar 6.9. sampai 

dengan Gambar 6.11. 

 

Tabel 6.5. Dimensi kendaraan rencana jalan perkotaan 

 

Kendaraan 

rencana 

Simbol Dimensi 

kendaraan (m) 

Dimensi 

tonjolan (m) 

Radius 

putar 

minimum 

(m) 

Radius 

tonjolan 

minimum 

(m) 

T L P Dpn Blkg 

Truk As 

Tunggal 

SU 4,1 2,4 9,0 1,1 1,7 12,8 8,6 

City Transit 

Bus 

CB 3,2 2,5 12,0 2,0 2,3 12,8 7,5 

Bis Gandengan A-BUS 3,4 2,5 18,0 2,5 2,9 12,1 6,5 

 

 

 

Gambar 6.22. Kendaraan truk as tunggal  
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Gambar 6.23. Kendaraan city transit bus  

 

Gambar 6.24. Kendaraan bus gandeng  

 

 

2. Dimensi Kendaraan Dalam Perencanaan Putaran Balik Untuk 

Jalan Luar kota 

Dimensi kendaraan rencana untuk jalan luar kota yang digunakan dalam 

perencanaan putaran balik sesuai dengan pedoman perencanaan putaran balik 

No. 06/BM/2005 . 

 

Tabel 6.6. Dimensi Kendaraan Rencana Jalan Luar Kota 

Kendaraan 

rencana 

Dimensi 

kendaraan (m) 

Tonjolan 

(m) 

Radius putar 

(m) 

Radius 

tonjolan 

(m) T L P Dpn Blkg Dpn Blkg 

Kendaraan kecil 1,3 2,1 5,8 0,9 1,5 4,2 7,3 7,8 

Kendaraan 

sedang 

4,1 2,6 12,1 2,1 2,4 7,4 12,8 14,1 

Kendaraan berat 4,1 2,6 21 1,2 0,9 2,9 14,0 13,7 
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Gambar 6.25. Kendaraan kecil  

 

Gambar 6.26. Kendaraan sedang 

 

 

Gambar 6.27. Kendaraan besar  

 

3. Dimensi Kendaraan Yang Dipilih Untuk Putaran Balik  

Dimensi kendaraan rencana yang digunakan ditetapkan berdasarkan ukuran 

kendaraan kecil, kendaraan sedang dan kendaraan besar. Khusus untuk jalan 

perkotaan dimensi kendaraan rencana yang digunakan adalah City Transit Bus yang 

memiliki dimensi sama dengan kendaraan sedang. Pada jalan Mayjen Yusuf 

Singadekane Palembang direncanakan menggunakan jenis kendaraan sedang 

seperti bus kota, truk engkel, dan lain lain. 

4. Radius Putar Perencanaan Putaran Balik 

Radius perputaran minimum kendaraan adalah jari-jari jejak yang dibuat oleh roda 

l ban depan bagian luar apabila kendaraan membuat perputaran yang paling tajam 

yang mungkin dilakukan pada kecepatan kurang dari 15 Km/ Jam). Jari-jari putaran 

kendaraan seperti pada gambar 6.15 sesuai dengan pedoman perencanaan putaran 

balik No. 06/BM/2005 dengan dimensi kendaraan rencana seperti pada Tabel 6.4. 
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Gambar 6.28. Jari-jari putaran kendaraan  

 

5. Kebutuhan Lebar Median Ideal Berdasarkan Radius Putar Kendaraan 

Rencana 

Lebar median ideal berdasarkan radius putar kendaraan rencana yang 

digunakan pada perencanaan putaran balik sesuai dengan pedoman 

perencanaan putaran balik No. 06/BM/2005 untuk lebar median ideal apabila 

gerakan putaran balik dari lajur dalam ke bahu jalan (4/2D). Apabila dibuat 

lajur khusus putaran balik, maka lebar sebelum lajur khusus harus ditambah 

sebesar 2,75 m seperti yang disajikan dalam Tabel berikut. 
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Tabel 6.7. Kebutuhan lebar median apabila gerakan putaran balik dari lajur dalam 

ke lajur kedua jalur lawan dengan penambahan lajur khusus 

 

 

 

Jenis putaran 

Lebar 

lajur 

(m) 

Kend. 

kecil 

Kend. 

sedang 

Kend. 

besar 

Panjang kendaraan rencana 

5,8 m 12,1 m 21 m 

Lebar median ideal (M) 

 

3,5 6,5 17,5 18,5 

 

3 7,5 18,0 20,0 

 

2,75 8,0 18,5 21,0 

 

 

6. Bukaan Median 

Persyaratan bukaan median sesuai dengan pedoman perencanaan putaran 

balik No. 06/BM/2005 disajikan pada Gambar 6.16 berikut. 

 

Gambar  6.29. Bukaan median 

 

Tabel 6.8. Persyaratan Bukaan Median 

Kendaraan rencana L (m) 

Kendaraan kecil 4,5 

Kendaraan sedang*) 5,5 

Kendaraan berat 12 

*) Untuk jalan perkotaan 
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7. Pemilihan Jenis Putaran Balik 

Pemilihan jenis putaran balik serta persyaratannya sesuai dengan pedoman 

perencanaan putaran balik No. 06/BM/2005 disajikan pada Tabel 6.8. 

 

Tabel 6.9.Jenis putaran balik yang dipilih serta persyaratannya 

 

Jenis putaran balik Kriteria lokasi Tata guna lahan 

 
Putaran balik di tengah ruas dengan gerakan 

putaran balik dari lajur dalam ke lajur kedua 

Jaur lawan dengan penambahan lajur khusus 

Lebar median 

memenuhi kriteria lebar 

median dengan gerakan 

putaran balik dari lajur 

dalam ke lajur kedua 

jalur lawan. Volume 

lalu lintas jalur a tinggi 

dan b sedang. Frekuensi 

perputaran >3 

perputaran/menit 

Daerah 

perkotaan 

dengan aktivitas 

umum (Rumah 

sakit, 

perkantoran, 

perdagangan, 

sekolah, jalan 

akses 

pemukiman). 

 

 

8. Waktu Antrian Yang Ditimbulkan 

Panjang antrian di lajur tepi pada jalur kendaraan sebelum melakukan 

gerakan putaran balik dihitung berdasarkan tundaan lalu lintas (DT) dengan 

menggunakan persamaan berikut: 

 

Saat ini: 

4 lajur 2 arah terbagi (4/2 D)  

Waktu antrian = -1,29706 + 0,09778 (DT) + 0,00214 (Volume) 

 

DT = 2 + 2,68982 x DS – ( 1 – DS ) x 2 

 

Diketahui : 

DS = 0,376 

Volume = 1128 SMP/Jam 
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DT  = 2 + (2,68982 x 0,376) – ( 1 – 0,376 ) x 2 

       = 2 + 1,01137 – 1,248 

       = 1,763 detik/SMP 

 

Waktu antrian = -1,29706 + 0,09778 (DT) + 0,00214 (Volume) 

                        = -1,29706 + 0,09778 (1,763) + 0,00214 (1128) 

                        = -1,29706 + 0,17239 + 2,41392 

                        = 1,28925 detik/SMP 

 

Setelah Fly Over Keramasan Beroperasi: 

4 lajur 2 arah terbagi (4/2 D)  

Waktu antrian = -1,29706 + 0,09778 (DT) + 0,00214 (Volume) 

 

DT = 2 + 2,68982 x DS – ( 1 – DS ) x 2 

 

Diketahui : 

DS = 0,708 

Volume = 2258 SMP/Jam 

 

DT  = 2 + (2,68982 x 0,708) – ( 1 – 0,708) x 2 

       = 2 + 1,9044 – 0,584 

       = 3,3204 detik/SMP 

 

Waktu antrian = -1,29706 + 0,09778 (DT) + 0,00214 (Volume) 

                        = -1,29706 + 0,09778 (3,3204) + 0,00214 (2258) 

                        = -1,29706 + 0,3247 + 4,83212 

                        = 3,860 detik/SMP 
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BAB VII 

KESIMPULAN DAN SARAN 

 

 

7.1  Kesimpulan 

Berdasarkan hasil penelitian yang telah dilakukan, dapat disimpulkan: 

1. Volume lalu lintas harian kendaraan di ruas Jalan Mayjen Yusuf 

Singadekane (segmen I) Arah Simpang TPA adalah 18.920 

kendaraan atau 19.152 smp. Volume jam puncak (VJP) berada pada 

pukul 17.00 – 18.00 sebesar 1430 kendaraan/jam atau 1470 

smp/jam. Volume lalu lintas harian kendaraan di ruas Jalan Mayjen 

Yusuf Singadekane (segmen II) Arah TPA 2 Karyajaya adalah 

22.619 kendaraan atau 17.495 smp. Volume jam puncak (VJP) 

berada pada pukul 07.00 – 08.00 sebesar 2.228 kendaraan/jam atau 

1429 smp/jam. 

2. Pemilihan putaran balik yang cocok untuk jalan Mayjen Yusuf 

Singadekane adalah putaran balik di tengah ruas dengan gerakan 

putaran balik dari lajur dalam ke lajur kedua Jaur lawan dengan 

penambahan lajur khusus. 

3. Panjang antrian di lajur tepi pada jalur kendaraan sebelum 

melakukan gerakan putaran balik berdasarkan tundaan lalu lintas 

sebesar 1,763 detik/SMP dengan waktu antrian 1,28925 detik/SMP. 

 

7.2  Saran 

Berdasarkan simulasi kinerja, membuat U-turn dan bukaan jalan langsung pada 

Jalan Mayjen Yusuf Singadekane serta telah beroperasinya Fly Over Simpang 

Keramasan memperlihatkan hasil yang signifikan dalam meningkatkan kinerja lalu 

lintas Jalan Mayjen Yusuf Singadekane, maka disarankan agar pembangunan 

dilakukan dengan sebaik-baiknya, sehingga kualitas jalan Mayjen Yusf 

Singadekane meningkat. 
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