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ABSTRAK

Kawasan Kota Lama Semarang merupakan kawasan wisata pedestrian dengan nuansa
bangunaa kuno. Penutupan JI. Letjen Suprapto sebagai area pusat kegiatan Car Free Night. Namun
daerah tersebut seringkali terjadi antrian kendaraan yang Panjang. Tujuan dari penelitian ini yaitu
untuk mengetahui kondisi arus lalu lintas yang ada di Kawasan Kota Lama, mengetahui karakteristik
parkir eksisting dan kebutuhan lahan parkir, dan melakukan simulasi lalu lintas dengan 2 kondisi
yaitu pada hari normal dan saat Car Free Night berlangsung. Penelitian ini menggunakan metode
MKJ1 1997, Pedoman Teknis Penyelenggaraan Fasilitas Parkir 1996, dan aplikasi PTV Vissim
Student Version. Hasil analisis MKJI 1997 menunjukkan ruas JI. Letjen Suprapto memiliki tingkat
pelayanan E, saat Car Free Night tingkat pelayanan jalan terendah adalah C. Untuk kinerja simpang
terendah terjadi di Simpang Letjen Suprapto dengan tundaan sebesar 40,8 detik/smp, saat Car Free
Night tundaannya menjadi 8,32 detik/smp. Hasil simulasi dengan aplikasi PTV Vissim pada hari
normal, Simpang Letjen Suprapto menjadi yang terendah dengan tundaan sebesar 80 detik, saat Car
Free Night berlangsung simpang Mpu Tantular menjadi yang terendah dengan tundaan sebesar 38
detik. Lahan parkir DMZ dan lahan parkir Metro Point memiliki karakteristiknya masing-masing
dan untuk kebutuhan parkir masih memenuhi untuk kebutuhan wisata.

Kata Kunci : Lalu lintas, Parkir, Simulasi.
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ABSTRACT

The OId Town area of Semarang is a pedestrian tourist area with the feel of ancient
buildings. Closing JI. Letjen Suprapto as the center area for Car Free Night activities. However, in
this area there are often long queues of vehicles. The purpose of this study is to determine the
condition of traffic flow in the Old City Area, to find out the characteristics of existing parking and
the need for parking space, and to carry out traffic simulations with 2 conditions, namely on normal
days and during Car Free Night. This study used the 1997 MKJ1 method, the 1996 Parking Facility
Implementation Technical Guidelines, and the PTV Vissim Student Version application. The results
of the 1997 MKJI analysis show that the JI. Letjen Suprapto has a service level E, during Car Free
Night the lowest road service level is C. For the lowest intersection performance occurs at the Letjen
Suprapto Intersection with a delay of 40.8 seconds/pcu, while Car Free Night the delay is 8.32
seconds/pcu. The simulation results with the PTV Vissim application on normal days, the Letjen
Suprapto Intersection is the lowest with a delay of 80 seconds, during the Car Free Night the Mpu
Tantular intersection is the lowest with a delay of 38 seconds. The DMZ parking lot and the Metro
Point parking lot have their own characteristics and parking needs still meet tourist needs.

Keywords : Traffic, Parking, Simulation
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BAB |
PENDAHULUAN

Latar Belakang

Dengan terjadinya peningkatan jumlah penduduk yang begitu pesat,
berakibat makin besarnya jumlah pergerakan kendaraan pada suatu daerah
dan berujung pada permasalahan lalu lintas. Sebagai contoh permasalahan
lalu lintas adalah berkurangnya ruang gerak kendaraan, kecelakaan, serta
kebutuhan lahan parkir.

Permasalahan lalu lintas sebagai sebuah permasalahan dengan tidak ada
habisnya dan menjadi keutamaan yang harus diperhatikan, karena sebuah
sarana yang digunakan dalam melakukan pergerakan dari sebuah lokasi ke
lokasi lainnya akan menjadi terhambat dan kondisinya macet (Marina,
2014). Setiap kota di Indonesia pasti memiliki permasalahannya masing —
masing namun tidak terlepas dari- kata kemacetan, begitupun dengan
wilayah kota Semarang. Dengan menjadi suatu kota yang memiliki
keunikan di dalamnya, salah satunya terdapat area wisata yang unik yaitu
Kawasan Kota Lama yang selalu berkembang dari tahun ke tahun.

Puspitasari (2020) menerangkan bahwa Kota Lama dengan sekarang
mengalami pertumbuhan dan perkembangannya hingga dapat menarik
minat wisata dengan layaknya melakukan persediaan sebuah yang
memenuhi untuk kegiatan yang dimaksudkan, hal ini disebabkan dalam
suatu objek wisata dengan terdapat pada Kawasan Kota Lama semakin
menunjukkan pada kegiatan pada ruang publik, lain halnya dengan
bangunan sebagai bentuk daya tarik/obyek guna melakukan pendalaman
akan sebuah penelitian dan informasi.

Pengembangan area wisata suatu kota menjadi daya tarik sendiri bagi
masyarakat, sebagai contoh Kawasan Kota Lama Semarang yang menjadi
Wisata Cagar Budaya di Kota Semarang. Kawasan Kota Lama Semarang
dikenal dengan sebutan “Little Netherland”, karena merupakan lokasi
bersejarah keberadaan Kolonial Belanda di Semarang. Kawasan yang

memiliki luas 31 Hektare itu menjadi salah satu tujuan utama bagi para



pelancong dari dalam maupun mancanegara yang kental akan bangunan —
bangunan bergaya arsitektur Eropa tahun 1700-an dan Kkini dikenal sebagai
area pedestrian.

Kawasan Kota Lama memiliki batasan wilayah yaitu Kali Semarang
(Batas Barat), JI. Taman Tawang (batas utara), JI. Ronggowarsito (Batas
Timur), JI. K.H. Agus Salim (Batas Selatan). Disamping itu terdapat jalan —
jalan utama yang seringkali terjadi kemacetan, yaitu JI. Letjen Suprapto
(area utama pedestrian), JI. Cendrawasih, JI. Sendowo.

Berbagai kegiatan hadir didalam Kawasan Kota Lama, diantaranya Jl.
Letjen Suprapto berfungsi sebagai area pusat pedestrian, area berswafoto
bersama sahabat atau rekanan, festival budaya, dilengkapi dengan fasilitas
museum, cafe, restoran, bangunan kuno dan Gereja Blenduk yang menjadi
ikon Kawasan Kota Lama Semarang. Sedangkan di area lain terdapat pula
pasar rakyat, penginapan, dan perkantoran.

Dalam sebuah Perda yang diterbitkan oleh Pemerintah Kota Semarang
No. 2 Tahun 2020 Mengenal Rencana Tata Bangunan dan Lingkungan Situs
Kota Lama dalam pasal 30 nomor 1, memberikan sebuah penjabaran
mengenai jalur pedestrian sebagai bentuk jalur yang diperuntukkan bagi
orang pejalan kaki dalam kriterianya, berupa kendaraan apapun tidak
diperkenankan melewati jalur tersebut; minimal lebar badan jalannya tidak
kurang dari 2,5 meter dengan maksimal tingginya 5 meter; dan tematik jalan
special street & place.

Jalur yang saat ini diterapkan di Kawasan Kota Lama Semarang, yaitu
jalur satu arah. Dalam sebuah Perda yang diberlakukan oleh Pemerintah
Kota Semarang No. 2 Tahun 2020 pada pasal 32 nomor 1, menjabarkan
mengenai sebuah jalur yang diterapkan oleh pejalan kaki dan kendaraan;
hanya bisa dilintasi oleh satu mobil dengan satu arah; minimal lebar badan
jalannya tidak kurang dari 5,5 meter dengan ketinggian maksimalnya 8
meter; kendaraan yang melinta dengan tinggi maksimalnya 3 meter; dalam
tinggi yang digunakan (peil) pada jalur pedestrian maupun kendaraan rata;
dan batas jalur pedestrian maupun kendaraan dengan diberi tanda border

paving atau bisa disebut bollard.



Sebagai sebuah wilayah dengan mempunyai tujuan wisatanya, jalur
pedestrian pada wilayah atau Kawasan Kota Lama Semarang wajib lebih
diperhatikan, sebagaimana hal tersebut bisa suatu perwujudan jaringan
pejalan kaki pada wilayah kota dengan memberi rasa nyaman, aman, dan
lebih menghargai orang lain yang menjadikan dapat mendukung
masyarakatnya dengan semakin tenang dan nyaman melakukan aktifitasnya
untuk berjalan kaki serta melakukan pemanfaatan terhadap transportasi
publik, tidak hanya dengan hal tersebut saja namun juga bisa memberi
dukungan dalam mewujudkan sebuah suasana yang produktif, nyaman,
aman serta bisa berkelanjutan (Wulanningrum, 2016).

Hal — hal tersebut termasuk di dalam sebuah jaringan jalan, seluruh
moda transportasi darat bercampur, dari mulai mobil pribadi, sepeda motor,
bus, truk, sepeda. Percampuran berbagai moda dengan berbagai
karakteristik yang berbeda inilah yang menyebabkan adanya aturan lalu
lintas (traffic rules), seperti aturan arah arus lalu lintas, rambu, marka,
hingga kebutuhan parkir (Saputra, 2018).

Penentuan kebutuhan parkir dalam penelitian ini melakukan survei
lapangan terlebih dahulu dan setelah itu menggunakan peraturan sebagai
referensi (Zain, 2018). Arti dari parkir adalah kendaraan yang tidak bergerak
sementara karena ditinggalkan pengemudinya (UU No. 22 Tahun 2009).

Parkir terbagi menjadi dua jenis, yaitu On Street Parking dan Off Street
Parking. On Street Parking yaitu parkir yang mengambil tempat di
sepanjang badan jalan dengan atau tanpa melebarkan jalan untuk pembatas
parkir. Sedangkan Off Street Parking yaitu menempati pelataran parkir
tertentu di luar badan jalan, baik di halaman terbuka atau di dalam bangunan
khusus untuk parkir (Giovany, 2019).

Lokasi off street parking sudah tersedia di beberapa titik dan sudah
beroperasi. Sedangkan untuk on street parking tersedia saat ada kegiatan
tertentu seperti festival budaya, penerapan penutupan Jl. Letjen Suprapto
sebagai area bebas kendaraan di akhir pekan.

Kondisi lalu lintas di Indonesia yang ada saat ini adalah hasil penerapan

dari Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI) 1997 menjelaskan bahwa
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parameter yang digunakan untuk menilai tingkat pelayanan jalan dalam
rekayasa lalu lintas adalah V/C ratio, yaitu adalah derajat kejenuhan yang
didapat dari pembagian antara kecepatan dengan kapasitas jalan yang dikaji.

Rekayasa Transportasi terdiri dari dua kata, yaitu rekayasa dan
transportasi. Rekayasa merupakan suatu penerapan penelitian atau kajian
terhadap sumber daya alam untuk kepentingan umat manusia dalam hal
sistem, proses, struktur, dan lainnya. Sedangkan Nasution (2008)
mengemukakan bahwa transportasi adalah pemindahan barang dan manusia
dari tempat asal hingga ke tujuan. Rekayasa Transportasi adalah penerapan
dari ilmu hasil penelitian atau kajian yang mengandung suatu kegiatan,
proses pemindahan orang atau barang dari satu tempat ke tempat lainnya
dengan mengedepankan kenyamanan, efisiensi, dan keamanan bagi
konsumen.

Proses rekayasa lalu lintas diperlukan sebuah bantuan aplikasi ntuk
pemodelan lalu lintas guna memperoleh hasil simulasi sesuai dengan
kondisi lapangan. Aplikasi yang digunakan untuk pemodelan lalu lintas
adalah PTV Vissim yang berasal dari Jerman.

PTV Vissim yang tercipta pada tahun 1992 oleh PTV Planung Transport
Verkehr AG dari Jerman ini merupakan aplikasi yang terus berkembang
hingga sekarang. PTV Vissim dapat memodelkan lebih dari satu simpang
dan sudah digunakan oleh beberapa perusahaan besar bahkan sebuah negara
untuk memberikan kebijakan transportasi.

Dampak dari JI. Letjen Suprapto ditutup karena adanya kegiatan atau
Car Free Night yang berpengaruh pada kebutuhan lahan parkir off street

parking, beserta simulasi lalu lintas sebagai bentuk penanganan

Rumusan Masalah
Berdasarkan uraian latar belakang di atas, rumusan masalah penelitian
ini sebagai berikut :
1. Bagaimana kondisi arus lalu lintas yang berada di Kawasan Kota Lama
Semarang?

2. Bagaimana karakteristik parkir yang ada pada Kawasan Kota Lama?
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Berapakah kebutuhan ruang off street parking di Kawasan Kota Lama
Semarang?
Bagaimana simulasi lalu lintas yang dilakukan apabila JI. Letjen

Suprapto ditutup karena adanya Car Free Night?

Tujuan Penelitian

Sebagai dasar pelaksanaan penelitian harus dilandasi tujuan yang ingin

dicapai, sebagai berikut :

1.

Mengetahui kondisi arus lalu lintas yang berada di Kawasan Kota Lama
Semarang.
Mengetahui karakteristik parkir yang ada di Kawasan Kota Lama
Semarang.
Mengetahui kebutuhan off street parking di Kawasan Kota Lama
Semarang.
Membuat simulasi lalu lintas yang akan terjadi apabila Jl. Letjen

Suprapto saat ditutup karena adanya Car Free Night.

Batasan Masalah

Dalam sebuah penelitian yang dilakukan terdapat beberapa Batasan

permasalahan yang wajib diperhatian guna menjadikan penelitian lebih

terfokus, sebagai berikut pernyataannya :

1.

Penelitian yang dilakukan menerapkan metode analisis dengan
melakukan sebuah acuan dalam Manual Kapasitas Jalan Indonesia
(MKJI) 1997, Pedoman Teknis Penyelenggaraan Fasilitas Parkir 1996
dan aplikasi PTV Vissim Student Version sebagai pemodelan simulasi
lalu lintas.

Penelitian dilakukan pada berfokus pada jalan major di Kawasan Kota
Lama Semarabf yang terdampak langsung akibat adanya kegiatan Car
Free Night yang menyebabkan JI. Letjen Suprapto harus ditutup, yaitu
JI. Cendrawasih, JI. Sendowo, JI. Letjen Suprapto, JI. Mpu Tantular,
dan JI. Merak.

Lahan parkir yang dikaji adalah lahan parkir yang memiliki izin resmi

dari Pemerintah Kota Semarang.



1.5  Sistematika Penulisan
Dalam penulisan laporan tugas akhir ini diterapkan sitematika penulisannya
dengan berupa:

BAB | PENDAHULUAN
Menjabarkan  mengenai  latar  belakang, perumusan
permasalahan, tujuan penelitian, batasan penelitian, dan
sistematika penulisannya.

BAB Il  STUDI PUSTAKA
Berisi bahasan atau sumber — sumber yang mendukung dan
berkaitan dengan pokok pembahasan yang berasal dari artikel
atau jurnal yang sudah ada.

BAB Il METODOLOGI PENULISAN
Menjabarkan metode yang digunakan dalam mengumpulkan
data penelitian, teknik yang digunakan untuk mengelola data
data penelitiannya, serta menjabarakan sebuah metode analisa
data untuk diterapkan guna mendapatkan sebuah harapan yang
menjadi tujuan dari penelitian yang dilakukan sesuai dengan
kaidah dan aturan yang sudah ditetapkan sebelumnya oleh
peneliti.

BAB IV  ANALISIS DAN HASIL
Dalam sebuah bab yang dimaksudkan menyajikan data dengan
penelitian yang dihasilkan pada proses pengumpulan data
maupun beberapa sumber dari penelitian terdahulu untuk lebih
memudahkan menjelaskan, beserta analisis perhitungan dan
hasilnya.

BABYVY PENUTUP

Berisi kesimpulan dan saran dari hasil analisis.
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BAB I1
TINJAUAN PUSTAKA

Rekayasa Lalu Lintas

Bidang keilmuan terapan mengenai wawasan empiris dan ilmiah
yang berkaitan dengan individu, operasi kendaraan, desain dan rencana
dalam ruang lingkup lalu lintas jalan agar tercapai keramahan lingkungan,
keekonomisan, keefisienan, keselamatan, dan kenyamanan disebut dengan
rekayasa lalu lintas (Pakpahan, 2021).

Seiring dengan peningkatan keperluan manusia yang semakin
beragam mulai dari pemindahan barang dari satu lokasi ke lokasi lainnya
maupun untuk bepergian jauh dibutuhkan transportasi (Khisty, C.J dan Lall,
B.K., 2005). Pemilihan transportasi didasarkan atas mudah tidaknya
pengoperasian, tingkat rasa nyaman, besarnya uang yang harus dikeluarkan
atas transportasi tersebut dan rentang waktu yang dibutuhkan.

Berdasarkan penjelasan Fikara (2020), rekayasa lalu lintas bertujuan
untuk :

1. Meningkatkan rerata kecepatan ketika jam sibuk;

2. Peningkatan rasa aman ketika berlalu lintas;

3. Peningkatan aksesibilitas dalam wilayah tertentu;

4. Melakukan distribusi lalu lintas dimaksudkan untuk menguraikan
kemacetan pada ruas jalan tertentu.

Arus Lalu Lintas

Menurut pendapat (Direktorat Jenderal Bina Marga, 1997) mengenai
banyaknya kendaraan dalam durasi waktu tertentu yang melalui satu titik
jalan disebut dengan arus lalu lintas yang mempunyai satuan mobil
penumpang. Nilai arus lalu lintas merepresentasikan komposisi lalu lintas.

Satuan arus lalu lintas yakni SMP (Satuan Mobil Penumpang)
dimana nilainya dapat diketahui melalui banyaknya kendaraan yang
melintasi titik jalan yang sama dalam durasi waktu yang telah ditentukan.

Arus lalu lintas merupakan sebuah kejadian yang bersifat kompleks.
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Sebagai contoh pada saat berkendara pada suatu ruas jalan tertentu, terjadi
peningkatan arus lalu lintas yang artinya terjadi penumpukan volume
kendaraan pada satu ruas jalan dan menyebabkan kecepatan kendaraan
menurun.

Terdapat keterkaitan kompleks yang melibatkan antara kendaraan
dengan pengemudi dan kendaraan dengan kendaraan lain. Menurut Khisty
& Lall (2005), perhitungan arus lalu lintas mengimplementasikan tiga jenis
pendekatan yakni pendekatan kesatu mengenai faktor manusia, pendekatan
kedua terkait mikroskopis atas tanggapan masing-masing kendaraan, dan
pendekatan ketiga mengenai mikroskopis arus lalu lintas secara
menyeluruh.

Apabila pada suatu ruas jalan terjadi peningkatan arus lalu lintas
akan berpengaruh terhadap kecepatan dan waktu, dimana kecepatannya
menjadi semakin rendah dan waktu yang dihabiskan semakin lama. Hal ini
berkaitan dengan adanya interaksi sistem jaringan transportasi dan arus lalu
lintas. Definisi kapasitas ruas jalan yakni nilai arus maksimal yang bisa
melalui ruas jalan biasa. Berdasarkan penjelasan Tamin (2000) pengertian
dari arus jenuh adalah jumiah arus maksimal yang melalui titik tertentu
dalam simpangan yang terdapat lampu lalu lintas biasa.

Jumlah kendaraan yang melalui ruas jalan dalam durasi waktu
tertentu disebut dengan arus lalu lintas (Q). Persamaan untuk menghitung

arus lalu lintas yakni :

(2.1)

D
Il
S| =

Penjelasan :

Q = Volume (Kend/Jam)

T  =Waktu (Jam)

N  =Jumlah Kendaraan (Kend)

Volume Lalu Lintas
Dapat didefinisikan sebagai banyaknya kendaraan yang melalui satu
ruas jalan yang sama pada durasi waktu tertentu. Satuan volume lalu lintas

yakni kendaraan per hari atau kendaraan per jam.



2.1.3 Kecepatan Kendaraan

2.2

2.3

2.4

Nilai gerak suatu kendaraan untuk menempuh jarak yang diinginkan selama
kurun waktu tertentu disebut dengan kecepatan kendaraan. Kecepatan
terdiri dari empat ragam yakni kecepatan gerak, tempubh, rata-rata ruang dan

kecepatan setempat. Satuan dari kecepatan yakni kilometer per jam.

Definisi Parkir

Kondisi diam pada suatu kendaraan dengan sifat tidak sementara
disebut dengan parkir. Definisi lain dari parkir berdasarkan penjelasan
(Wikrama, 2010) yakni tempat berhentinya kendaraan dalam suatu lokasi
yang melibatkan penanda rambu ataupun tidak dan tanpa melibatkan
bongkar muat barang maupun mengangkut atau menurunkan orang dalam

jumlah banyak.

Sistem Parkir

Pengertian parkir yakni kondisi dimana pengemudi meninggalkan
kendaraannya dalam jangka waktu tertentu dengan keadaan kendaraan tidak
bergerak, seperti yang dijelaskan dalam peraturan Undang-Undang
Republik Indonesia No. 22 tahun 2009 terkait “lalu lintas dan angkutan jalan
pasal 1 ayat 15”. Pengertian lain dari parkir dijelaskan dalam PP No. 43
tahun 1993 yakni kondisi kendaraan yang terdiam dalam suatu tempat
dalam kurun waktu yang relatif singkat. Ada juga yang mengartikan parkir
sebagai kondisi kendaraan yang diam dan sifatnya sementara, sepeprti yang
tertuang dalam Kepmenhub No. 4 tahun 1994.

Satuan Ruang Parkir (SRP)

Suatu tempat dengan luas tertentu yang dilengkapi dengan celah
buka pintu dan ruang bebas agar kendaraan (sepeda motor, bus/truk,
maupun mobil penumpang) dapat diletakkan dengan efektif disebut dengan
SRP (Satuan Ruang Parkir), seperti yang dijelaskan oleh Winayati (2019).
Kegunaan dari RSP yakni memudahkan dalam menentukan luas lahan

parkir yang dibutuhkan kendaraan.



Berdasarkan Pedoman Teknis Penyelenggaraan Fasilitas Parkir,

ketentuan SRP meliputi :

1.

Pada gambar 2.1 merepresentasikan ukuran kendaraan standar mobil

penumpang.

L ]
r = 1

a = jarak gandar h = tinggi total

b = depan tergantung B = lebar total

c = belakang tergantung L = panjang total
d = lebar

Gambar 2.1 Dimensi Kendaraan Standar untuk Mobil Penumpang
(Sumber : Pedoman Teknis Penyelenggaraan Fasilitas Parkir, 1996)
Ruang bebas kendaraan parkir
Kegunaan dari ruang bebas yakni memastikan kendaraan tidak
mengalami kerusakan saat diparkirkan seperti pintu kendaraan yang
saling terbentur maupun penumpang mengalami kesulitan saat turun.
Dimensi ruang bebas yang diberikan tepat didepan kendaraan seperti
aisle atau jalur gang berkuran memanjang untuk menghindari kendaraan
saling berbenturan dengan panjang longitudinalnya 30 cm sedangkan
panjang lateralnya 5 cm.

Lebar bukaan pintu kendaraan
Pengendara kendaraan memanfaatkan lahan parkir untuk membuka
pintu kendaraannya dengan lebar yang disesuikan agar tidak saling
berbenturan dengan kendaraan lainnya.

Tabel 2.1. Lebar Bukaan Pintu Kendaraan

No.

Jenis Bukaan Pintu Penggunaan dan/atau Golongan
Peruntukan Fasilitas Parkir

Lebar bukaan 55 cm | e Pengunjung maupun tamu di |
untuk pintu belakang universitas, perdagangan,
maupun depan pada maupun perkantoran.

tahap pertama e Pekerja  kantor  ataupun

karyawan.
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2 | Lebar bukaan 75 cm | e Orang yang mengunjungi I
untuk pintu belakang bioskop, rumah sakit, pusat
maupun depan pada perbelajaan, hotel, rekreasi
tahap penuh maupun tempat hiburan dan

tempat keolahragaan.

3 | Lebar bukaan pintu | e Individu disabilitas "
penuh dibagian depan
dan ada juga
penambahan gerakan

untuk kursi roda

(Sumber: Pedoman Teknis Penyelenggaraan Fasilitas Parkir, 1996)

Pada Tabel 2.2 dijelaskan mengenai tiga jenis pengklasifikasian mobil
penumpang berdasarkan SRP yakni :
Tabel 2.2. Penentuan Satuan Ruang Parkir

NO | Jenis Kendaraan Satuan Ruang Parkir (m?)
1 |a. Mobil penumpang untuk golongan | 2,30 x 5,00
b. Mobil penumpang untuk golongan Il 2,50 x 5,00
.- Mobil penumpang untuk golongan Iil 3,00 x 5,00
2 | Bus/Truk 3,4x12,50
3 | Sepeda Motor 0,75x 2,00

(Sumber: Pedoman Teknis Penyelenggaraan Fasilitas Parkir, 1996)

Dimensi tempat parkir berdasarkan model kendaraan yakni :

1. Mobil penumpang

SRP -

e

Bo = Lebar SR&
Lp = Pasjang SRP

© = lebac bukaan pintu arah IDoagitacnal
a a2z = jacak bBaban
R = prak Beban aran latesst

Gambar 2.2 SRP Untuk Mobil Penumpang (dalam cm)

(Sumber : Pedoman Teknis Penyelenggaraan Fasilitas Parkir, 1996)
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2.5

251

2.5.2

2. Sepeda Motor

Gambar 2.3 SRP Untuk Sepeda Motor (dalam cm)
(Sumber : Pedoman Teknis Penyelenggaraan Fasilitas Parkir, 1996)

Karakteristik Parkir

Berkaitan dengan proses evaluasi terhadap karakteristik pokok
lokasi parkir maupun segala masalah yang muncul dalam studi kasus yang
diambil. Menurut Wikrama (2019), karakteristik parkir meliputi indeks
parkir, kapasitas parkir, ketersediaan ruang parkir, pergantian parkir, durasi
parkir, volume parkir, dan akumulasi parkir.
Akumulasi Parkir

Menrut pemaparan Hobbs (1974) banyaknya kendaraan yang
terparkir dalam suatu lokasi dalam kurun waktu tertentu disebut dengan
akumulasi parkir. Penganalisaan total luasnya ruang parkir yang dibutuhkan
bisa melalui akumulasi parkir. Data ini memudahkan untuk memahami
jumlah kendaraan yang mengakses lahan parkir selama jangka waktu
tertentu. Berdasarkan penjelasan Giovany et al. (2019) akumulasi parkir
dapat dihitung melalui penjumlahan kendaraan yang masuk dan kendaraan
yang sudah mengakses lahan parkir, kemudian mengurangkanya dengan
jumlah kendaraan yang meninggalkan lahan parkir.
Volume Parkir

Menurut penjelasan Giovany et al. (2019) selama satu hari
banyaknya kendaraan yang memakai fasilitas parkir disebut dengan volume
parkir. Kegunaan mengetahui data volume parkir yakni memahami
keterkaitan antara banyaknya akses ruang parkir dengan jenis pekerjaan

serta menganalisis frekuensi pemakaian ruang parkir.
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2.5.3 Durasi Parkir

254

Nilai rerata waktu yang dibutuhkan kendaraan untuk memparkirkan
kendaraannya disebut dengan rata-rata durasi parkir yang mempunayi
satuan jam/kendaraan, seperti yang dijelaskan dalam Pedoman Teknis
Penyelenggaraan Fasilitas Parkir (1998). Semakin singkat durasi parkir,
akan lebih banyak kendaraan yang mengakses parkiran tersebut dan
begitupun sebaliknya. Kegunaan dari data durasi parkir yakni memudahkan
dalam menganalisis rentang waktu yang dibutuhkan kendaraan untuk
menggunakan tempat parkir tersebut. Persamaan untuk menghitung durasi
parkir yakni :

D — > (Nx). (X).(D) 2.2)
Nt

Penjelasan :
D : rerata durasi parkir (jam/kend)
Nt : banyaknya kendaraan selama survei dilakukan

I : interval waktu survei (jam)

X : banyaknya interval
NXx : banyaknya kendaraan yang terparkir selama survei dilakukan
(kendaraan)

Kapasitas Parkir

kapasitas Parkir adalah daya tampung kendaraan maksimum atau
banyaknya kendaraan yang memakai fasilitas pada suatu ruang parkir.
Berdasarkan penjelasan Direktorat Jenderal Perhubungan Darat (1996)
terdapat tiga bentuk pemakatan fasilitas parkir yakni keluar, diam diparkiran

dan masuk ke ruang parkir. Persamaan untuk menghitung kapasitas parkir :

KP = S (2.3)
D
Penjelasan :
KP . Kapasitas Parkir (kend/jam)
D : Rerata durasi parkir (jam/kend)

S : Banyaknya ketersediaan etak parkir pada tempat survei
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2.5.5

2.5.6

Indeks Parkir

Nilai rasio yang melibatkan komponen kapasitas parkir dan
akumulasi parkir disebut dengan indeks parkir. Melalui nilai indeks parkir
dapat mengetahui jumlah maksimal kendaraan yang bisa tertampung pada

lahan parkir (kapasitas parkir). Perhitungan indeks parkir yakni :

1P = Akummulasi Parkir (2.4)
Kavasitas Parkir

Penjelasan :

1. Apabila lahan parkir hanya bisa menampung kendaraan dalam jumlah
yang sedikit dari yang dibutuhkan, dapat dikatakan adanya
permasalahan pada lahan parkir dan direpresentasikan dengan nilai
IP > 1.

2. Apabila lahan parkir dapat menampung kendaraan dalam jumlah yang
sesuai dengan yang dibutuhkan, dapat dikatakan lahan parkir normal
atau seimbang, dimana direpresentasikan dengan [P = 1.

3. Apabila lahan parkir dapat menampung kendaraan dalam jumlah yang
lebih banyak dari yang dibutuhkan, dapat dikatakan lahan parkir tidak
bermasalah, dimana direpresentasikan dengan IP < 1.

Pergantian Parkir (Turnover Parking)

Pergantian parkir dapat dihitung melalui pembagian volume parkir
terhadap durasi waktu, yang kemudian nilainya dapat direpresentasikan
kedalam hentuk nilai parking turnover (pergantian parkir), seperti yang
dijelaskan dalam Pedoman Teknis Penyelenggaraan Fasilitas Parkir (1998).

Persamaan perhitungan turnover parking :

TR = =& (25)
S.Ts

Penjelasan :

TR : Angka pergantian parkir (kend/SRP/ jam)

Ts : durasi penganalisaan/durasi penelitian (jam)
S : Banyaknya ketersediaan petak parkir pada lokasi studi
Nt : banyaknya kendaraan selama survei dilakukan (kend)

14



2.6

2.6.1

On Street Parking

Memarkirkan kendaraan di sepanjang bahu atau badan jalan tanpa
disertai pemberian batas parkir disebut dengan on street parking (parkir di
tepi jalan). Alasan pengunjung memparkirkan kendaraannya di tepi jalan
yakni mempercepat akses ke lokasi yang diinginkan. Akan tetapi cara ini
dirasa kurang efektif bagi lokasi yang banyak pengunjung.

Berdasarkan pernyataan (Giovany, 2019) pemanfaatan lahan bahu
jalan atau sebagian badan jalan sebagai lahan parkir dapat mengurangi lebar
jalan untuk akses kendaraan yang berlau lalang sehingga jumlah volume
kendaraan yang bisa melalui ruas jalan tersebut menjadi berkurang.
Penentuan Sudut Parkir
Penentuan sudut parkir didasarkan atas :

1. Kegunaan ruas jalan dan kondisi lahan disekitar tempat parkir;
2. Ukuran kendaraan;

3. Kriteria kecepatan;

4. Volume lalu lintas pada ruas jalan di sekitar tempat parkir;

5. Lebar jalan.

Al
4 A -
W
D
Y
1
Keterangan: A = lebarruang parkir (m)

D = ruang parkir efektif (m)
M = ruang manuver(m)
J = lebar pengurangan ruang manuver (m)
W = lebartotal jalan
L = lebarjalan efektif

Gambar 2.4. Parkir di badan jalan (On Sreet Parking)
(Sumber : Pedoman Teknis Penyelenggaraan Fasilitas Parkir, 1996)
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2.6.2 PolaParkir
a. Parkir yang berpola paralel

Akses g §
Gedung [ i RN, |
—F [0.2m —F T

-
@ﬂ :_JE{__‘H = ﬂ 23 mlqmlnj

E L Em_] Pararal
ARRIF Parslmpangan —_—

Gambar 2.5. Parkir di badan jalan (On Sreet Parking)
(Sumber : Pedoman Teknis Penyelenggaraan Fasilitas Parkir, 1996)
b. Parkir yang berpola sudut (30°, 45°, 60°, dan 90°)
Terdapat beberapa komponen yang perlu dipertimbangkan dalam pola
parkir bersudut yakni ruang manuver, ruang parkir efektif dan lebar

ruang parkir. Ukuran pola sudut parkir meliputi :

e Sudut=30°
l fo///ﬁ’ \\\“\Q\\\ﬁ J
=1 ] —B_ T

Gambar 2.6. Parkir Menyudut 30°
(Sumber : Pedoman Teknis Penyelenggaraan Fasilitas Parkir, 1996)

e Sudut = 45°

7 .
W/" IENSNNNN
Y — m. B = ) -/

Gambar 2.7. Parkir Menyudut 45°
(Sumber : Pedoman Teknis Penyelenggaraan Fasilitas Parkir, 1996)

16



2.7

e Sudut =60°

Gl
|

Gambar 2.8. Parkir Menyudut 60°
(Sumber : Pedoman Teknis Penyelenggaraan Fasilitas Parkir, 1996)
e Sudut=90°

L

K\h\‘x\\g J
S m_

Gambar 2.9. Parkir Menyudut 90°

(Sumber : Pedoman Teknis Penyelenggaraan Fasilitas Parkir, 1996)

Off Street Parking

Memparkirkan kendaraan di lahan parkir lokasi atau di halaman
yang terbuka dan bisa juga di luar badan jalan disebut dengan off street
parking (parkir di luar badan jalan). Terdapat beberapa hal yang perlu
dipertibambangkan untuk mengimplementasikan on street parking yakni
dimensi ruang parkir, jalur manuver keluar parkir (jalur gang), jalur untuk
berpindah gerak (jalur sirkulasi) dan bentuk maupun luas dari pelataran
parkiran. Penerapan off street parking membutuhkan anggaran yang tinggi
dikarenakan untuk dana operasional, konstruksi, tanah maupun perawatan

fasilitas parkir.
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2.7.1 Pola Parkir
Kategori yang perlu diperhatikan dalam membuat lokasi parkir diluar badan
jalan yakni tingkat kesulitan akses ke jalan utama, ketersediaan tata guna
lahan, tingkat kemudahan pengunjung dalam mengaksesnya, kelestarian
lingkungan, mengganngu arus lalu lintas atau tidak, keselamatan dan
RUTRD (Rencana Umum Tata Ruang Daerah).
a. Mobil Penumpang
e Memparkirkan kendaraan di satu sisi
Teknik ini diterapkan jika dimensi parkir terbatas atau sempit.
- Sudut yang dibentuk 90°
Kekukarangan dari pola parkir ini yakni keterbatasan kendaraan
dalam bermanuver untuk keluar masuk petak parkir. Sedangkan
kelebihannya dapat menampung kendaraan lebih banyak

dibandingkan dengan pola parkir paralel.

Gambar 2.10. Parkir Satu Sisi-Menyudut 90°
(Sumber : Pedoman Teknis Penyelenggaraan Fasilitas Parkir, 1996)
- Sudut yang dibentuk 30°, 45°, 60°
Kelebihan dari pola parkir ini yakni kendaraan bebas dalam
bermanuver untuk keluar masuk petak parkir dan dapat
menampung kendaraan lebih banyak dibandingkan dengan pola

parkir paralel.

A

Gambar 2.11. Parkir Satu Sisi Menyudut 30°, 45°, 60°

(Sumber : Pedoman Teknis Penyelenggaraan Fasilitas Parkir, 1996)

18



Memparkirkan kendaraan di dua sisi
Teknik ini diterapkan jika dimensi parkir cukup memadai.
- Sudut yang dibentuk 90°
Parkiran yang berpola seperti ini kendaraan berbas bergerak dua

maupun satu arah.

Gambar 2.12. Parkir Dua Sisi Menyudut 90°
(Sumber : Pedoman Teknis Penyelenggaraan Fasilitas Parkir, 1996)
- Sudut yang dibentuk 60°, 45°, 30°

Lo,

EENERNESS

Gambar 2.13. Parkir Dua Sisi Menyudut 30°, 45°, 60°

(Sumber : Pedoman Teknis Penyelenggaraan Fasilitas Parkir, 1996)
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Parkir Pulau
Teknik ini diterapkan jika dimensi parkir cukup luas.
- Sudut yang dibentuk 90°

Gambar 2.14. Parkir Pulau Menyudut 90°
(Sumber : Pedoman Teknis Penyelenggaraan Fasilitas Parkir, 1996)
- Sudut yang dibentuk 45°

W 7 A,

mm
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Gambar 2.15. Parkir Pulau Menyudut 45°

(Sumber : Pedoman Teknis Penyelenggaraan Fasilitas Parkir, 1996)
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b. Sepeda Motor
Pengimplementasian model parkir ini lebih unggul dalam meningkatkan

keefektifan lokasi parkir dan secara umum sudut yang terbentuk dari

kendaraan yakni 90°.

Memparkirkan kendaraan di satu sisi

Teknik ini diterapkan jika dimensi parkir terbatas atau sempit.

A

— e

Gambar 2.16. Parkir Satu Sisi
(Sumber : Pedoman Teknis Penyelenggaraan Fasilitas Parkir, 1996)
Memparkirkan kendaraan di dua sisi
Teknik ini- diterapkan jika dimensi parkir mempunyai lebar ruas
lebih dari 5,6 meter atau bisa dikategorikan mempunyai dimensi
ruang cukup memadai.

l | |

Gambar 2.17. Parkir Dua Sisi

(Sumber : Pedoman Teknis Penyelenggaraan Fasilitas Parkir, 1996)

Parkir Pulau

Teknik ini diterapkan jika dimensi parkir cukup luas.

s g

Keterangan : h = jarak terjauh antara tepi luar satuan ruang parkir
w = lebar terfjauh satuan ruang parkir pulau
b = lebar jalur gang

Gambar 2.18. Parkir Pulau

(Sumber : Pedoman Teknis Penyelenggaraan Fasilitas Parkir, 1996)
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2.7.2

2.7.3

2.74

2.8

Jalur Sirkulasi
Sistem penggunaan menjadi pembeda antara jalur gang dengan jalur
sirkulasi. Indikator utamanya yakni :

a. Sebutan jalur sirkulasi diperuntukkan bagi jalur gang yang mampu
diakses minimal 50 kendaraan;

b. Jalur gang mempuyai panjang maksimal 50 kendaraan.

Jalur sirkulasi lebar minimumnya :

a. 6,5 meter diperuntukkan jalur 2 arah,

b. 3,5 meter diperuntukkan jalur 1 arah.

Jalan Masuk dan Keluar

Dimensi pintu masuk dan keluar yakni mempunyai panjang 15 meter
yang dihitung melalui panjang 3 mobil ditambah rentang jarak 1,5 meter
antar mobil. Sedangkan lebar pintu keluar masuknya yakni 3 meter.

Pada perencanaan pembuatan pintu masuk dan keluar terdapat
beberapa indikator yang perlu diperhatikan yakni :

a. Lebar jalan keluar dan masuk dalam konteks teori didasarkan atas
penganalisaan kapasitas.

b. Meletakkan pintu masuk dan keluar di bagian yang memungkinkan
penggunanya dapat mengakses jalan raya berdasarkan jarak pandang
yang cukup.

c. Meletakkan pintu masuk dan keluar dibagian yang minim terjadinya
konflik dengan pejalan kaki.

d. Usahakan pintu masuk dan keluar tidak dekat dengan persimpangan.

Kriteria Tata Letak Parkir

Beberapa hal yang menjadi pertimbangan tata letak parkir

diantaranya letak pintu masuk dan keluar serta dimensi ruang parkir.

Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI) 1997

Ketika terjadi beban arus lalu lintas kinerja dan kapasitas jaringan
dipengaruhi oleh karakteristik utama jalan. Keberadaan jaringan jalan
mempermudah akses masyarakat ke daerah pemukiman maupun di kawasan
pusat perekonomian. Marina (2014) menjelaskan bahwa kemudahan akses

jaringan jalan akan berpengaruh terhadap aktivitas urbanisasi.
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28.1

Tingkat layanan jalan yang baik berarti belum terpenuhinya tingkat
kapasitansi jalan dan arus lalu lintas dalam kondisi lancar. Begitupun
sebaliknya tingkat layanan jalan yang buruk berarti sudah terpenuhinya
tingkat kapasitansi jalan dan arus lalu lintas dalam kondisi padat (Arrang &
Rangan, 2020).

Kapasitas Ruas Jalan

Terdapat perbedaan dalam perhitungan kapasitas ruas jalan yang
didasarkan atas ada tidaknya median batas. Berdasarkan penjelasan Tamin
(2000) perhitungan kapasitas ruas jalan untuk dua arah jika tanpa batas
median sebaliknya perhitungan kapasitas ruas jalan berbeda-beda untuk
setiap arah jika disertai batas median.

Perhitungan kapasitas ruas jalan adalah :
C=C,xFCy x FCsp X FCsp x FCfrs (2.6)
Penjelasan :
FCcs = Aspek Pengaruh Ukuran Kota (Jumlah Penduduk)
FCsk = Aspek Pengaruh Hambatan Samping
FCsp = Aspek Pengaruh Distribusi Arah
FCw = Aspek Pengaruh Lebar Lajur
C  =Kapasitas (smp/jam)
Co = Kapasitas Dasar (smp/jam)

2.8.1.1 Kapasitas Dasar (Co)

Pada Tabel 2.3 berisi penjelasan tipe jalan yang didasarkan atas
kapasitas dasar (Co).
Tabel 2.3 Kapasitas Dasar (Co)

Kapasitas Dasar

i Catatan
Tipe Jalan (smp/jam)
Empat-lajur terbagi atau .
) 1650 Per lajur
jalan satu-arah
Empat-lajur tak-terbagi 1500 Per lajur
Dua-lajur tak-terbagi 2900 Total dua arah

(Sumber : MKJI 1997)
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2.8.1.2 Faktor Pengaruh Lebar Lajur (FCw)
Pada Tabel 2.4 berisi penjelasan lebar jalur efektif yang
mempengaruhi penentuan lebar jalur.
Tabel 2.4 Faktor Pengaruh Lebar Jalur (FCw)

Tipe Jalan Lebar jalur Ialui::]r;tas efektif (Wc) FCuw

Per lajur
3,00 0,92
Empat-lajur terbagi 3,25 0,95
atau jalan satu-arah 3,50 1,00
3,75 1,01
4,00 1,08

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

Total dua arah

5 0,56
6 0,87
. ! 7 1,01
Dua lajur tak-terbagi 8 114
9 1,25
10 1,29
11 1,35

(Sumber : MKJI 1997)
2.8.1.3 Faktor Pengaruh Distribusi Arah (FCsp)

Variabel jalan tidak disertai median pembatas dan adanya distribusi
arus lalu lintas berpengaruh terhadap penentuan distribusi arah jalan.
Begitupun sebaliknya jika jalan disertai median pembatas dan merupakan
jalur satu arah tidak mempunyai pengaruh terhadap distribusi arah jalan.

Pada Tabel 2.5 dijelaskan mengenai faktor pengaruh distribusi arah dengan
nilai koreksi yang ditetapkan 1.0.
Tabel 2.5 Faktor Pengaruh Distribusi Arah (FCsp)

Pemisahan Arah SP %-% 50-50 | 55-45 | 60-40 | 65-35 | 70-30
Dua-lajur 2/2 1,00 | 097 | 094 | 091 | 0,88
Empat-lajur4/2 | 1,00 | 0,985 | 0,97 | 0,955 | 0,94
(Sumber : MKJI 1997)

FCsp
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2.8.1.4 Faktor Pengaruh Hambatan Samping (FCsr)

Pada Tabel 2.6 menjelaskan terkait komponen bahu jalan dan lebar

bahu (Ws) yang mempengaruhi hambatan samping.

Tabel 2.6 Faktor Pengaruh Hambatan Samping (FCsF)

Faktor Penyesuaian untuk hambatan samping dan
Kelas
Tipe Jalan | Hambatan lebar bahu (FCsr)
Samping Lebar Bahu Efektif (Ws)

<0,5 1,0 15 >2,0
VL 0,96 0,98 1,01 1,03
L 0,94 0,97 1,00 1,02
4/2D M 0,92 0,95 0,98 1,00
H 0,88 0,92 0,95 0,98
VH 0,84 0,88 0,92 0,96
VL 0,96 0,99 1,01 1,03
L 0,94 0,97 1,00 1,02
4/2 UD M 0,92 0,95 0,98 1,00
H 0,87 0,91 0,94 0,98
VH 0,80 0,86 0,90 0,95
VL 0,94 0,96 0,99 1,01
2/2 UD L 0,92 0,94 0,97 1,00
atau Jalan M 0,89 0,92 0,95 0,98
satu arah H 0,82 0,36 0,90 0,95
VH == 0,79 0,85 0,91

(Sumber : MKJI 1997)
Pada Tabel 2.7 dijelaskan mengenai tingkatan hambatan samping

yang dipengaruhi oleh frekuensi bobot kejadian.

Tabel 2.7 Kelas Hambatan Samping

Frekuensi Kondisi Khusus Kelas Hambatan | Kode
Berbobot Kejadian Samping
<100 Pemukiman, hampir tidak ada | Sangat Rendah VL
kegiatan
100 — 299 Ppemukiman, beberapa Rendah L
angkutan umum
300 _ 499 Daerah mdusFrl_d_epgan toko — Sedang M
toko di sisi jalan
500 _ 899 Daer_ah_ rpgga dengan _aktlf_ltas Tinggi H
di sisi jalan yang tinggi
> 900 Daerah niaga dengan aktifitas | Sangat Tinggi VH
di sisi jalan yang sangat tinggi

(Sumber : MKJI 1997)
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2.8.1.5 Faktor Pengaruh Ukuran Kota (FCcs)

2.8.2

Pada Tabel 2.8 menjelaskan mengenai jumlah penduduk pada suatu
kota yang mempengaruhi ukuran Kkota.
Tabel 2.8 Pengaruh Ukuran Kota

Ukuran kota (Juta penduduk) | Faktor penyesuaian untuk ukuran kota
<0,1 0,86
0,1-05 0,90
05-10 0,94
1,0-3,0 1,00
> 3,0 1,04

(Sumber : MKJI 1997)

Kapasitas Simpang Tak Bersinyal
Kapasitas yang merepresentasikan kondisi ideal yakni kapasitas
dasar (Co). Perhitungan kapasitas simpang yakni dari keseluruhan lengan
simpang yang masuk menjadi total arus atau bisa juga dari hasil perkalian
faktor koreksi yang didasarkan atas kondisi lingkungan dan kondisi ideal.
Persamaan yang digunakan untuk menghitug kapasitas simpang tak
bersinyal yakni :
C = CoxFwx FM x Fcs x FRSU x FLT x FRT x FMI (2.7)
Penjelasan :
FMI = aspek kesesuaian perbandingan arus jalan minor
FRT = aspek kese suaian belok kanan
AT =aspek kesesuaian belok Kiri
FRSU = aspek kesesuaian kendaraan bukan sepeda motor, hambatan
samping dan tipe lingkungan
Fcs = aspek kesesuaian ukuran kota

FM = aspek kesesuaian median jalan utama

Fv = aspek kesesuaian lebar pendekat
C = Kapasitas simpang (smp/jam)
o = Kapasitas dasar simpang (smp/jam)
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2.8.2.1 Kapasitas Dasar (Co)
Kemampuan simpang jalan total untuk menampung kendaraan pada
keadaan tertentu yang sudah diprediksi sebelumnya disebut dengan
kapasitas dasar (Co).
Tabel 2.9 Kapasitas Dasar (Co)

Tipe simpang IT Kapsitas dasar (smp/jam)
322 2700
342 2900
324 atau 344 3200
422 2900
424 atau 444 3400

(Sumber : MKJI 1997)
Tabel 2.10 Tipe Simpang

Jumlah lengan Jumlah lajur Jumlah lajur
Kode IT : . \ .
simpang jalan minor jalan utama
28 3 2 2
324 3 2 4
342 B 4 2
422 4 2 2
424 4 2 4

(Sumber : MKJI 1997)
2.8.2.2 Faktor Penyesuaian Lebar Pendekat

Banyaknya lengan pada suatu lalu lintas baik yang masuk dan keluar
atau salah satunya disebut dengan jumlah lengan. Sejumlah faktor
menentukan jenis simpang, antara fain jumlah lajur pada jalan minor dan
mayor serta jumlah lengan simpang, yang kemudian direpresentasikan
dengan kode tiga digit.

Tabel 2.11 Kode Tipe Simpang

Kode tipe Jumlah lengan | Jumlah lajur jalan | Jumlah lajur jalan
simpang simpang minor mayor

322 3 2 2

324 3 2 4

422 4 2 2

424 4 2 4

(Sumber : MKJI 1997)
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2.8.2.3 Faktor Penyesuaian Median Pada Jalan Utama

Definisi median yakni suatu kondisi dimana kendaraan ringan dapat

diparkirkan pada suatu median jalan tanpa mengganggu arus lalu lintas.

Maka dapat dikatakan lebar median jalan tersebut minimal 3 meter.

Tabel 2.12 Faktor Koreksi Median

. . Faktor penyesuaian
Tipe M .
Uraian ipe median, (Fx)
Tidak ada median jalan utama Tidak ada 1,00
Ada median jalan utama, lebar <3 m Sempit 1,05
Ada median jalan utama, lebar > 3 m Lebar 1,20
(Sumber : MKJI 1997)
2.8.2.4 Faktor Penyesuaian Ukuran Kota
Aspek yang mempengaruhi hambatan samping ditentukan

berdasarkan dua faktor yaitu bahu jalan dan lebar bahu (Ws). Dapat dilihat

pada tabel 2.13.

Tabel 2.13 Faktor Penyesuaian Ukuran Kota

Penduduk Faktor penyesuaian
S TR ¢ (Juta) ukuran kota (Fcs)

Sangat kecil <0,1 0,86

Kecil 0,1-0,5 0,90

Sedang 05-1,0 0,94

Besar 1,0-3,0 1,00

Sangat besar >3,0 1,04

(Sumber : MKJI 1997)
2.8.2.5 Faktor  Penyesuaian - Tipe Lingkungan Jalan, Hambatan

Samping dan Kendaraan Tak Bermotor

Pada tabel di bawah ini merepresentasikan faktor hambatan

samping, kendaraan tak bermotor, dan kondisi jalan yang mempengaruhi

arus lalu lintas.

Tabel 2.14 Faktor Penyesuaian Tipe Lingkungan Jalan, Hambatan Samping, dan

Kendaraan tak Bermotor

Kelas tipe Kelas hambatan Rasio kendaraan tak bermotor Pum

lingkungan jalan RE | samping SF 0,00 | 0,05|0,10 | 0,15 | 0,20 | > 0,25

Komersial Tinggi 0,93 10,88|0,84|0,79|0,74| 0,70
Sedang 0,94 10,89|0,85|0,80|0,75| 0,70
Rendah 0,95 (090|086 |081|076| 0,71
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Pemukiman Tinggi 0,9 [ 091|086 0,82 0,77 | 0,72

Sedang 0,97 0,92 |0,87|082|0,77 | 0,73
Rendah 0,98 | 0,93 |0,88|0,83|0,78 | 0,74
Tinggi / sedang /

Akses terbatas 1,00 |0,95|/090/0,85|0,80| 0,75

rendah

(Sumber : MKJI 1997)

2.8.2.6 Faktor Penyesuaian Belok Kiri
Nilai FLT didapatkan dari persamaan atau dari diagram di bawah ini.
Keterangan :
FLT=0,84+1,61PLT (2.8)

PLT = rasio belok kiri
Apr+ B+ Cr+ Dip

A AC jalan minor Pur

= A+B+C+D
m/&r Apr + Bpr + Cyr + Dgr
BO jalan utama s Doy =
(57 A+B+C+D
n?r AT B
i ST A+C
%] i
\ S TERCHD
LT THT
Qur=A+B+C+D
(e A,B,C,D menunjukkan arus lalu-lintas dalam
N smp/jam
11 Il T
1 =} \
1.6 E I
15 —= ' rfu
T : [ o] | — : - -
HE ol 5 Fl ) ] 1|
- Y ] : ! - ] - i
' L H | i ' —
13 — — e . =
e i _,__.‘:!'_ El;!r T _E_" i : z i ._ --...E.:
1.2 i s 'l' - 4 -—..._,._I.
Shiisees N eaiaeees
id 11 1 ]
i Lo - -: wledo 2
1 = 1 T
| H 1 [ |
v | - - . —— : T
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ca . ] R Fur =084 + 161 pyr [
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o ) ’ I-Iflh'S.l- ' I{L1. ) gis ) Iﬂ.? Iﬂﬁ ' Iﬂ'.! ) as o D:-l‘ o Iﬂ.:ﬂll o oL

Rasio belok-kiri Py
Gambar 2.19 Faktor Penyesuaian Arus Belok Kiri
(Sumber : MKJI 1992)
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2.8.2.7 Faktor Penyesuaian Belok Kanan

Nilai FRT didapatkan dari persamaan atau dari diagram di bawah ini.

Keterangan :
Simpang-4 :
FRT=1, 00
Simpang-3 :
FRT=1,09-0,922 PRT (2.9)
Keterangan:
PRT = Nilai perbandingan belok kanan
= Apr+ Bir+ Cr+ Dy
Al i =
A o~ P A+B+C+D
m/tlr Agr + Bpr + Cyr + Dyr
BO jalan utama s Por =
T A+B+C+D
n?’ AT B
= s'r.}. A+C
A+B+C+D
LT 4 AT i
P4 Qro=A+B+C+D
c AB,C)D menunjukkan arus lalu-lintas dalam
B ) smp/jam
(B T :
.08 =
1 3= =
- -' ER 4+
(1] L: I_ I-lengan '? I -
Fow = L
d—..-.lr——'L.-u-
a8 2 L mm
- T o
‘o ;2
| : T x
o N '\.‘1'
ass 1| 4-lengan: Fegr=1,0 =
3| 3-lengan: Fer = 1,09 - 0,922 pyer : 14
T R e : !
[ ] -1 ai AL ] B2 02s oz 03 o (-1 (-3

Rasio belok-kanan Py
Gambar 2.20 Faktor Penyesuaian Arus Belok Kanan

(Sumber : MKJI 1992)
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2.8.2.8 Faktor Koreksi Rasio Arus dari Jalan Minor
Dalam menentukan nilai FMI dapat menggunakan persamaan - persamaan
pada table atau memperoleh dengan menggunakan diagram di bawah ini.
Nilai PMI harus berhubungan antara FMI dan tipe simpang. Berikut adalah
ketentuan umum dalam menentukan keberlakuan Rmi bagi Analisa

kapasitas.
Tabel 2.15 Faktor Penyesuaian Arus Jalan Minor
IT Fuy P
422 | 1,1%xp,," - 1,19xp,, + 1,19 0,1-0,9
424 | 16,6xp,," - 33,3xp,," +25,3xp,,” - 8,6xp,, + 1,95 0,1-03
444 | 1,11xp," - 1,11xp,, + 1,11 03-09
322 | 1,19%p,’ - 1,19xp,, + 1,19 0,1-0,5
-0,595x%p,,° + ujnﬁxpE* +0,74 0,5-09
342 | 1,19%py" - 1,19%py, + 1,19 0,1-0,5
238%py,’ - 2.38xp,, + 1,49 05-0%9
324 | 16,6%py" - 33.3xpy,” + 25 3%p,,” - 8,62y, + 1,05 0,1-0,3
344 [ 1,00%p, 2 - 1,11%p,, + 1,11 0,3-0,5
-0,555%pyy" + 0,555xp,y + 0,64 0,5-09

(Sumber : MKJI 1992)

o -

a a1 Lk LE] o o8 [T ar aa og
Raglo Arvs Jalan Minar P

Gambar 2.21 Faktor Penyesuaian Rasio Arus Jalan Minor
(Sumber : MKJI 1992)
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2.9  Tingkat Pelayanan

Nilai V/C ratio pada suatu persimpangan ataupun segmen jalan dan juga
nilai derajat kejenuhan digunakan sebagai parameter untuk menentukan
tingkat pelayanan. Pada Tabel 2.16 dijelaskan mengenai kategori tingkat
pelayanan.

Tabel 2.16 Tingkat Pelayanan Jalan Berdasarkan Nilai Derajat Kejenuhan

) Nilai
Tingkat
Pelayanan Karakteristik VIC
Ratio

- Hambatan besar dan antrian panjang

- Volume diatas kapasitas

F >1,00
- Berkecepatan lambat

- Kemacetan arus

- Terkadang kendaraan tidak bergerak

- Ketidakstabilan arus 0,85 —
E - Kapasitas arus hampir mendekati batas volume 1,00
kendaraan
- Masih adanya toleransi DS
- Adanya pengendalian kecepatan 0,75 —
D - Adanya kemungkinan terjadinya ketidakstabilan 0,84
arus
- Kecepatan terbatas
C - Terjadi pengendalian kecepatan meskipun arus 045 -
stabil 0,74

- Bebas dalam menentukan kecepatan yang

B diinginkan 06224_
- Kestabilan arus ’
- Bebas hambatan dan kecepatan dapat diatur sesuai

A keinginan 0,00 —
- Kecepatan berkendara tinggi 0,20

(Sumber: Pedoman Teknis Pengaturan Lalu Lintas, 1996)

2.10 PTV Vissim
PTV Vissim merupakan aplikasi yang berasal dari Jerman yang
dikembangkan pada tahun 1992 oleh PTV Planung Transport Verkehr AG.
Aplikas ini berfokus pada simulasi arus lalu lintas multimodal secara

mikroskopis dan menjadi pemimpin pasar global. PTV Vissim dapat
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digunakan untuk melakukan rekayasa lalu lintas, perencanaan transportasi
perkotaan, dengan tujuan memberikan simulasi secara 2D hingga 3D.

Jenis aplikasi yang bisa digunakan untuk simulasi arus lalu lintas
dalam ukuran mikroskopis yakni vissim, seperti yang dijelaskan oleh PTV-
AG (2011). Aplikasi ini juga mendukung pembuatan skema komposisi
kendaraan dan tindakan pengendara. Maka tidak mengherankan PTV
Vissim lebih unggul dibandingkan aplikasi simulasi yang lainnya.

Terdapat dua jenis model dalam lalu lintas yakni transportasi publik
dan kendaraan pribadi. Berdasarkan pernyataan (Pebriyetti et al., 2018)
setiap ragam kendaraan, routing maupun tindakan mempunyai model yang
tidak sama dalam aplikasi PTV Vissim sehingga simulasi menjadi lebih

akurat.

B v Vissim 2022 (SP 02) Stadent Version

Fila Edit View Lists BaseData Tratfic SgoaliConuol Simulation v dticn Preteaation| Adtcn Halo
DB .« P iR > R s i - I

T I - s x

Recently Used Files

[ 2NN MALAng
0. 801, TESIS\Lampre Fibrun 0284

[ 2gm b s
DAL SAT.TES - L 'l

Stop Signs
Sigral Heads

[ e ks PPTinpx Welcoime to PTV Vissim/Viswalk

DRILS ). T s

0% 1.9

Metode Pengolshan
DALS. | Te: S\ Lampiran\Wissim

Suppoil Senices New update SP03 is available for "=
- .- PTV Vissim/Viswalk 2023 "

The latest service n o« of Vissim/Miswalk is av= 20 'a now
[ ruceria“Fist steps for dawnload «nd contains not anly mar; b o fixes but also.

or Improveme '3 such as
a Examples _§
8] Technical Suppert i
< P

o
o | @

SICIRCE =%

s for curve spoeds of HGVs and i
ateral en updated in

| % A newseiice pack(PTV Vissim 22.00-10)is available, Download Relesse Hotes

Guick View Smert Map StartPoge Network Estor

Gambar 2.22. PTV Vissim Student Version
2.10.1 Input PTV Vissim

Proses pengumpulan data yang berasal dari hasil survei volume lalu
lintas dan geometri jalan, kemudian di input ke dalam PTV Vissim Student
Version untuk dilakukan analisis lebih lanjut untuk menghasilkan sebuh
mikroskopis simulasi model.

Menurut pernyataan Hafiza (2016) terdapat dua jenis data yang
dibutuhkan dalam pengkalibrasian lalu lintas lokal dan jaringan pada model
simulasi PTV Vissim yakni data observasi yang berkaitan dengan kalibrasi
parameter model simulasi dan data input yang berkaitan dengan koding

jaringan dari simulasi yang akan dibuat.
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2.10.2 Output PTV Vissim
Hasil dari Analisa PTV Vissim Student Version ini berbentuk

simulasi. Dalam simulasi tersebut memvisualisasikan kendaraan, bangunan,

dan pemodelan lalu lintas. Data lalu lintas yang dimasukkan pada tahap

input menghasilkan panjang antrian dan tundaan.

2.11

Penelitian Terdahulu

Kajian penelitian ini bertujuan untuk mengetahui dampak dari

rekayasa lalu lintas akibat penutupan JI. Letjen Suprapto sebagai area

khusus pedestrian terhadap kinerja jalan Kawasan Kota Lama Semarang.

Untuk mengetahui kinerja jalan tersebut digunakan kajian pedoman teknik

penyelenggaraan fasilitas parkir dan aplikasi PTV Vissim Student Version

untuk permodelan simulasi lalu lintas. Berikut adalah beberapa penelitian

terdahulu yang pernah dilakukan.
Tabel 2.17 Daftar Penelitian Terdahulu

No.

Judul, Penulis,
Tahun

Tujuan

Metode Riset

Hasil

“Analisa Dampak
Car Free Night
Terhadap Kinerja
Jaringan Jalan di
Kawasan Enggal
Bandar Lampung,
Bernaditha C.
Marina, 2014”

1. Membuat simulasi

pembebanan © arus
lalu lintas kawasan
enggal.

2. Memahami

keterkaitan antara
VC ratio dan arus
lalu lintas saat car
free night dengan
tingkat pelayanan
jalan  (LoS) di
daerah ruas jalan
Enggal.

Teknik pengumpulan
data primer dengan
cara melakukan survei
LHR di lapangan,
geometrik jalan. Data
sekunder didapat dari
dari RTRW Kota
Bandar Lampung
2011 — 2030 dan Peta
Jaringan Kota Bandar
Lampung. Pengolahan

data  memanfaatkan
aplikasi Tranplan
dengan teknik MKJI
(Kajian Manual
Kapasitas Jalan
Indonesia).

Berdasarkan riset yang
dilakukan didapatkan :
Simulasi aplikasi
tranplan dan analisa
MKJI di Kawasan
Enggal didapat selisih
nilai rasio arus lalu
lintas yakni 240,40%
karena ketidaksamaan
persepsi yang
melibatkan komponen
tidak terukur dan non-
teknis. Didapatkan
nilai V/C Ratio tidak
mencapai 0,75
sehingga tidak
ditemukan keterkaitan
antara kinerja jaringan
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dengan car free night
di daerah Enggal.

“Analisis Kinerja | Riset yang dilakukan | Terdapat dua jenis | Berdasarkan penelitian
Simpang Tak | bertujuan untuk : data yang | yang dilakuan
Bersinyal Empat _ | diimplementasikan didapatkan :
Lengan (Studi L Menem_ukan solusi dalam riset yakni : ) )
Kasus Simpang al.tern'atlf te.rhadap Hasil analisa metode
Tak Bersinyal Kinerja simpang | Data sekunder, yang | PTV VISSIM dan
Empat  Lengan empat tak bersinyal | didapatkan dari data | KAJI exsiting terkait
Jalan Wates Km Jalan Wates Km 5. | jumlah penduduk dan | kinerja simpang empat
5, Gamping, 2. Melakukan banyaknya kendaraan | tak bersinyal Jalan
Sleman penganalisaan setiap tahun di DIY. | Wates Km 5 didapat
Yogyakarta), ketika keadaan | Yogyakarta. hasil dalam kondisi
Arbima R exsiting terkait | Data primer | buruk; Puncak volume
Amtoro, 2016” Kinerja simpang | didapatkan ~ melalui | lalu lintas simpang tak
empat tak bersinyal | observasi rerata | bersinyal JI. Wates
Jalan Wates Km 5. | volume lalu - lintas | Km 5 yakni hari Senin
harian. pukul 06.45 — 07.45
pagi  senilai 5683
smp/jam. Solusi yang
cocok dipakai adalah
pilihan ke tiga yaitu
memasang median
jalan dan
memberlakukan arus
searah pada jalan
minor.
“Evaluasi Kinerja | Riset yang dilakukan | Teknik yang | Hasil dari penelitian
Jaringan  Jalan | bertujuan untuk : diterapkan untuk | ini yaitu :
Dalam  Kampus - mengumpulkan data o
Dengan 1. Me_ma_harnl _cara yakni dengan cara _Cara kerja jaringan
Menggunakan kerja jaringan jalan observasi  lapangan, jalan _ menggunakan
Pendekatan mengg_unakan sehigga data yang skenario _Masterplan
Mikrosimulasi skenarlo_MasterpIan_ didapatkan terkait data selama  lima  tahun
untuk mendukung s_elamallmatahun di primer. Metode yang (_2013'2023)
Masterplan lingkungan _KamPUS diimplementasikan lingkungan _Kam_pus
Pengembangan Terpadu Unlv?rsnas untuk  penganalisaan Terpadu Unl_ver5|_tas_,
Kampus Terpadu Islam Indonesia. data yakni MKJI 1997 Islam Indonesia nilai
ull, Hanny 2. Memahami cara | -0 pTV VISSIM derajat kejenuhan
Hafiza, 2016” kerja jaringan memenuhi  ketetapan
secara exsiting di MKJI yakni kurang

lingkungan Kampus

dari 0,75, dimana DS
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Terpadu Universitas
Islam Indonesia.

tertinggi (0,628)
sedangkan DS
terendah yakni
(0,248). Cara Kkerja
jaringan secara
exsiting di lingkungan
Kampus Terpadu
Universitas Islam

Indonesia, mempunyai
nilai derajat kejenuhan

memenuhi  ketetapan
MKJI yakni kurang
dari 0,75, dimana DS
tertinggi (0,391)
sedangkan DS
terendah yakni
(0,201).

“Penggunaan
Software Vissim
Untuk  Analisa
Simpang
Bersinyal
Kasus: Simpang
Jala. Veteran,
Gajahmada,
Pahlawan,
Budi
Pontianak,
Kalimantan
Barat, Pebriyetti
S., Slamet W,
dan Akhmadali,
2018~

(Studi

dan
Karya

Tujuan penelitian ini
adalah

1. Memahami Kinerja
software  VISSIM
untuk penganalisaan
permasalahan
trasnportasi di
Tanah Air serta
membandingkan
hasilnya dengan
MKJI 1997.

Teknik pemodelan
dengan menggunakan
sistem komputer dan
data diperoleh dari
observasi lapangan.

Berdasarkan riset yang
dilakukan didapatkan
hasil sebagai berikut :

Aplikasi PTV Vissim
didapatkan nilai rerata
tundaan yakni 114,82.
Panjang antrian Untuk
JI.Budi Karya
(57,58m), JI. Pahlawan
(135,3m), JI.
Gajahmada (90,76 m),
JI. Veteran (125,39m).
MKJI 1997
Didapatkan nilai rerata
tundaan yakni 190,7.
Panjang antrian Untuk
JI. Budi Karya
(413,3m), JI. Pahlawan
(225,0m), JI.
Gajahmada (225,5 m),
JI.Veteran (206,7m).
Panjang antrian ketika
jam  sibuk  yakni
JI.Budi Karya (81,53),
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JI. Pahlawan (145,3m),
JI.Gajahmada (134,2

m), JI.Veteran
(143,64m).
“Studi Penataan | Riset yang dilakukan | Penganalisaan  data | Berdasarkan riset
Parkir di Wilayah | bertujuan untuk : mengimplementasikan | didapatkan ruas jalan
Central Bussines ) | teknik deskriptif | Jenderal Sudirman
District 1. Memahami kateg_orl kuantitatif, = dimana | menjadi ruas yang
Kabupaten Pati, one street parking teknik deskriptif | mempunyai durasi
Listifadah ~ dan degan carad | giartikan sebagai | parkir terlama dari
Hartono, 2019” membuat rumusan penggambaran keempat ruas lain
perekomendasian keadaan exsiting | yakni untuk kendaraan
tentang  tata kel_ola dilapangan sedangkan | bermotor sebesar 1,01
o_ne street_parking teknik kuantitatif | jam sedangkan untuk
didaerah _CBD yakni - metode yang | mobil sebesar 1,17
(C?ent_ral Busmess_ diimplementasikan jam. Faktor pemicunya
D'Stmt)_ di sebagai pengukur | yakni adanya bank dan
el Patit kategori indeks, | sekolah diruas jalan
kapasitansi ruang, | tersebut.  Kemudian
pergantian, durasi waktu
kapasitansi,  durasi, | terpanjang selanjutnya
dan akumulasi-parkir. | yakni didaerah ruas
jalan Rogowongso
karena di ruas jalan
tersebut ada kantor
layanan pengantar
barang dan banyak

truk yang terparkir di
lokasi tersebut.

“Kajian Penataan
Parkir di Badan
Jalan Kota
Cirebon Study of
the arrangement
On street parking
in Cirebon City,
Reni Puspitasari
dan |  Ketut
Mudana, 2017~

Riset yang dilakukan
bertujuan memahami

karakteristik parkir di
ruas  jalan  kota
Cirebon untuk
menemuan solusi
terkait kasus parkir di
badan jalan.

Penganalisaan  data
mengimplementasikan

teknik deskriptif
kuantitatif, =~ dimana
teknik deskriptif
diartikan sebagai
penggambaran

keadaan exsiting
dilapangan sedangkan
teknik kuantitatif
yakni metode yang

Berdasarkan riset yang
dilakukan didapatkan

J.  Kaoman dan
Siliwangi  kapasitas
parkirnya memenubhi
permintaan parkir
sepeda motor.
Sedangkan di Jl.
Pekiringan dan JI.
Karang Getas
kapasitas  parkirnya
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diimplementasikan
untuk melakukan
pengukuran
karakteristik parkir.

tidak memenubhi
permintaan parkir
untuk mobil.

“Analisis

kebutuhan areal
parkir ~ Gedung
Fakultas Teknik
Universitas

Lancang Kuning,
Winayati, 2019”

Riset yang dilakukan
bertujuan untuk
memahami keperluan
parkir yang nyaman,
aman dan optimal.

Teknik yang
diimplementasikan
untuk mengumpulkan
data yakni dengan cara
observasi exsiting
terkait jumlah dosen,
mahasiswa dan
karyawan dari tahun
ke tahun, dimensi
lahan, banyaknya
kendaraan yang bisa
diparkirkan dan akses
keluar masuknya.
Selajutya metode
penganalisaan  data
terkait = karakteristik
kapasitas parkir yang
digunakan sebagai
dasar tata ulang lokasi
parkir.

Hasil riset diantaranya

Luas area sebelah
barat kampus yakni
450 m2 dan memenuhi
kapasitas yang
dibutuhkan untuk
parkir sepeda motor.
Luas sebelah selatan

dan timur kampus
teknik Universitas
Lancang Kuning

sebesar 980 m2 dan
memenuhi  kapasitas
yang dibutuhkan untuk
parkir mobil.

“Kajiaan

Karakteristik On
Street Parking di
Pasar Sanglah
Denpasar, A.A.
Ngurah  Agung
Jaya  Wikrama,
2018

Riset bertujuan
melakukan
penganalisaan
keperluan dan

karakteristik on street
parking maupun off
street parking di Pasar
Sanglah untuk 10
tahun mendatang.

Terdapat dua jenis
data yang
diimplementasikan

dalam riset yakni :

Data sekunder
meliputi data
perkembangan jumlah
kendaraan tiap
tahunnya dan data

populasi penduduk.

Data primer
berdasarkan observasi
rerata  lalu  lintas
harian.

Hasil riset yakni :

1. pemodelan parkir
Pasar Sanglah
Denpasar.

a. On Street Parking

Max.
(2,635).
Max. kapasitas parkir
(138 kend/jam)

Max. pergantian parkir
(0,837
kend/petak/jam)
Max.durasi parkir
(1,318 jam/kend)

indeks parkir
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Max.volume
(70/kend/jam)
Max. akumulasi parkir
(122 kend/jam)

parkir

b. Off Street Parking

Max.
(2,020).
Max. kapasitas parkir
(80 kend/jam)

Max. pergantian parkir
(0,886
kend/petak/jam)

Max. durasi parkir
(1,220 jam/kend)
Max.volume  parkir
(87/kend/jam)
Max.akumulasi parkir
(110 kend/jam)

indeks parkir

“Pengaruh Parkir
di Badan Jalan

(on street
parking)

Terhadap Kinerja
Jalan (Studi
Kasus Ruas Jalan
Surya  Kencana
Simpang  Pasar

Bogor — Simpang
Gg. Aut), Sarah

Elisa  Giovany,
Budi Arief dan
Andi Rahma,
2019”

Tujuan dari riset ini
yakni memahami
dampak “antara on
street parking dengan
menurunya  Kinerja
jalan dan menemukan
pemcahan
permasalahan
tepat pada
parkir tersebut.

yang
sistem

Beberapa tahapan riset
yang berlokasi di Jalan

Surya Kencana
Simpang Pasar Bogor
-Simpang Gg. Aut
meliputi :

1. Menyiapkan kajian
literatur terkait
dampak parkir yang
dilakukan di badan
jalan terhadap arus
lalu lintas.

2. Mengumpulkan

data melalui
observasi  terkait
model parkir,
keadaan

lingkungan,  arus
lalu lintas, dan

keadaan geometrik
jalan.

Hasil yang didapatkan
dari riset yakni :

Parkir di badan jalan
(on street parking) di
segmen jalan Simpang
Pasar Bogor — Gg. Aut
mempengaruhi derajat
kejenuhan atau V/C
ratio pada  jalan
tersebut, dari angka
0,7 tanpa on street
parking menjadi 0,9
dengan on  street
parking, sehingga arus
lalu lintas tidak stabil
dan terjadi penundaan
kendaraan. Akibat on
street parking di Jalan
Simpang Pasar Bogor
— Gg. Aut terjadi
penurunan Kinerja
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3. Penganalisaan
dengan cara
melakukan
perhitungan  C/V

ratio dan kapasitas
ruas jalan.

jalan  yang
penurunan
jalan dari 324324
smp/jam tanpa on
street parking menjadi
2762,76 smp/jam saat
terjadi  on  street
parking di segmen
jalan Simpang Pasar
Bogor — Gg. Aut.

berupa
kapasitas

10

Analisis
Karakteristik dan
Kebutuhan Parkir
di Pasar Kreneng,
AA. Jaya
Wikrama, 2010

Sebagai dasar
pelaksanaan
penelitian harus

dilandasi suatu tujuan
yang dijadikan acuan
dalam penelitian ini.
Tujuan dari penelitian
ini adalah :

1.Menganalisis
karakteristik parkir
di Pasar Kreneng
pada saat ini.

2.Menganalisis
kapasitas
kebutuhan
(demand)
parkir  di
Kreneng

dan

ruang
Pasar

Metode pengumpulan
data primer diperoleh
dari survei volume
lalu lintas harian rata —
rata. Sedangkan data
sekunder  diperoleh
dari sumber — sumber
lain  seperti  data
jumlah penduduk dan
data pertumbuhan
jumlah kendaraan
pertahun.

Volume parkir
tertinggi selama 9 jam
pengamatan  adalah
volume parkir sepeda
motor di Pasar
Kreneng sebesar 2768
kendaraan, dengan
jumlah kendaraan rata-
rata perjam adalah 307
kendaraan. Akumulasi
parkir tertinggi adalah
sepeda motor sebesar
473 kendaraan antara
jam 05.00-06.00 Wita.
Rata-rata lamanya
parkir tertinggi sebesar
2,340 jam/kendaraan.
Kapasitas parkir
tertinggi sebesar 171
SRP perjam, jumlah
petak yang tersedia
sebanyak 309 dengan
rata-rata lama parkir
sebesar 1,811
jam/kendaraan. Indeks
parkir tertinggi adalah
indeks parkir sepeda
motor sebesar 3,86
yang terjadi di jalan
Rijasa.
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2.12 Manfaat Penelitian Terdahulu

Manfaat penelitian terdahulu adalah memberikan gambaran kajian
guna menemukan inspirasi baru atau melakukan kajian tersebut di lokasi
yang berbeda pada penelitian terdahulu dan menunjukkan orisinalitas dari
penelitian tersebut. Pada bagaian ini peneliti mencamtumkan berbagai hasil
penelitian terdahulu terkait dengan penelitian yang akan dilakukan,
kemudian membuat ringkasannya, baik penelitian yang sudah
terpublikasikan atau belum terpublikasikan.

Penelitian dari Bernaditha C. Marina pada tahun 2014 yang berjudul
“Analisa Dampak Car Free Night Terhadap Kinerja Jaringan Jalan di
Kawasan Enggal Bandar Lampung”, didalamnya memuat poin yang hampir
menyerupai yaitu objek yang diteliti sama — sama lokasi wisata, kajian yang
dipakai salah satunya menggunakan Manual Kapasitas Jalan Indonesia
(MKJI) 1997, metode pengambilan data berdasarkan survei lalu lintas
harian rata — rata, geometrik jalan.

Sedangkan perbedaannya yaitu, pertama yaitu lokasi penelitian jelas
berbeda antara Bandar Lampung dan Semarang yang memiliki kondisi
geografis dan penataan lahan yang berbeda, kedua yaitu penggunaan
aplikasi yang berbeda yaitu Tranplan (Transportation Planning) dengan
PTV Vissim Student Version, ketiga adanya penambahan penelitian yang

akan dilakukan adalah karakteristik dan kebutuhan parkir lokasi kajian.
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3.1

3.2

BAB Il
METODE PENELITIAN

Lokasi Penelitian

Daerah yang dikaji berada di Kawasan Kota Lama Semarang lebih
tepatnya di JI. Letjen. Suprapto yang merupakan pusat dari area pedestrian.
Di JI. Letjen. Suprapto diterapkan jalur satu arah dengan ketentuan berdasar
Peraturan Daerah Kota Semarang Nomam. 2 Tahun 2020. Terkait adanya
kebijakan pemerintah yang mengaharuskan ditutupnya JI. Letjen. Suprapto

mengenai kebutuhan parkir dan simulasi lalu lintasnya.

il 10
—__ 0]
45 I]alan Bl_ati
g o

jalan Sendm!ﬂ-s ﬁ

k ﬂm

Gambar 3.1 Lokasi Penelitian
(Sumber : http://mapgeo.id/database_jalan_semarang/peta.html)

Tahapan Penelitian

Dalam sebuah tahap penelitiannya menjelaskan beberapa langkah
dalam sebuah Tindakan yang dilakukan untuk menyelesaiakan sebuah
permasalahan, dalam penelitian, dengan memperi  penjabaran
pendahuluannya, menemukan suatu permasalhan, pengamatan,

mengumpulkan sebuah data baik dari survei lapangan dengan cara referensi
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3.3

maupun dengan cara langsung, selanjutnya diolah data dan ditarik suatu

pernyataan yang disimpulkan dari sebuah masalah yang terjadi dalam

penelitian yang dilakukan. Pada sebuah penelitian yang dilakukan
digunakan dua metode, yaitu metode survei dan metode analisis. Tahapan —
tahapan untuk melakukan analisis kinerja simpang bersinyal yaitu :

1. Tahapan persiapan merupakan suatu tahap awal dalam melakukan
kajian masalah yang terjadi, selanjutnya melaksanakan observasi untuk
mengetahui keadaan yang sebenarnya objek penelitiannya dan
melakukan studi literatur guna mengidentifikasi permasalahan yang
serupa dan memperoleh penyelesaian yang relevan pada penelitian
yang dilakukannya.

2. Tahap mengumpulkan data, sebagal bentuk Tindakan yang dilakukan
untuk mengambil data primer atau juga data sekunder. Data primer
diperoleh pada survei yang dilakukan dengan cara langsung pada objek
penelitiannya. Sedangkan data diperoleh dari studi literatur, buku, jurnal
yang telah ada. Kedua data tersebut akan digunakan sebagai bahan untuk
menyelesaikan penelitian.

3. Tahapan Analisis, sebagal bentuk Tindakan yang dilakukan untuk
melakukan Analisa dengan yang telah diperoleh sehingga didapat hasil
analisis dan diharapkan memecahkan sebuah masalah. Tahap analisis
yang dilakukan menggunakan sebuah panduan Manual Kapasitas Jalan
Indonesia (MKJI) 1997, Pedoman Teknik Penyelenggaraan Fasilitas
Parkir dan aplikasi dengan diterapkan pada penelitian yang dilakukannya
yaitu PTV VISSIM Student Vvesion.

Pengumpulan Data

Berdasarkan sumber, data dengan selanjutnya diterapkan dibagi atas
dua bagiannya, dengan beruoa data primer dan data sekunder. Dari kedua
data tersebut akan diterapkan untuk menyusun suatu rangkaian penelitian
terkait objek yang diteliti, kemudian data tersebut dianalisis menggunakan
metode ilmiah dan diharapkan mencapai hasil yang bermanfaat kedepannya.
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3.3.1 Data Primer

Mengumpulkan data primer dilaksanakan dengan cara langsung di
lapangan menggunakan survei guna memperoleh informasi secara akurat
pada lokasi penelitian. Data primer yang dibutuhkan meliputi Lalu Lintas
Harian Rata — Rata (LHR), Survei Geometri Ruas Jalan, kondisi parkir yang
ada, keluar masuk kendaraan pada ruang parkir.

Untuk mendapatkan data yang akurat di lokasi penelitian, kami
mengumpulkan Rata-Rata Lalu Lintas Harian (LHR) langsung dari survei
lapangan.. Pelaksanaan survei LHR dilakukan di hari sabtu mewakili hari
Car Free Night, hari minggu yang mewakili hari libur, dan hari senin
mewakili hari kerja. dengan waktu pelaksanaan pada pukul 06.00 — 20.00,
agar mendapatkan waktu puncak volume lalu lintas lokasi studi.

Sedangkan untuk kondisi parkir dan volume kendaraan keluar masuk
pada ruang parkir dilaksanakan selama seminggu agar mendapatkan hasil
yang akurat.

Jenis data kendaraan untuk diambil berupa sepeda motor (MC),
kendaraan ringan (LC). Lokasi survei ditempatkan pada daerah yang terkena
dampak langsung dengan lokasi penelitian JI Letjen Suprapto, pada area
persimpangan dan pada ruas jalan.

1. JI. Letjen. Suprapto
Melakukan perhitungan volume kendaraan 1 (satu) arah terhadap ruas
jalan, serta melakukan perhitungan volume kendaraan masuk dari Jl.
Cendrawasih dan keluar ke JI. Pemuda.

2. JI. Cendrawasih
Melakukan perhitungan volume kendaraan 2 (dua) arah terhadap ruas
jalan, serta melakukan perhitungan volume kendaraan keluar masuk ke
JI. Letjen. Suprapto dan JI. Sendowo.

3. JI. Sendowo
Melakukan perhitungan volume kendaraan 1 (satu) arah terhadap ruas
jalan, serta melakukan perhitungan volume kendaraan keluar masuk ke

JI. Suari dan JI. Pemuda.
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4. JI. Mpu Tantular

Melakukan perhitungan volume kendaraan 1 (satu) arah terhadap ruas
jalan, serta melakukan perhitungan volume kendaraan yang masuk ke
JI. Merak.

JI. Merak

Melakukan perhitungan volume kendaraan 1 (satu) arah terhadap ruas
jalan, serta melakukan perhitungan volume kendaraan yang masuk ke
JI, Cendrawasih.

Sebagai Langkah dalam pengambilan data LHR melalui survei di

lapangan, berikut titik — titik survei pada lokasi penelitian beserta tugasnya.

1.

S1 (Surveyor 1)

Surveyor 1 bertugas menghitung volume kendaraan yang masuk
menuju JI. Letjen. Suprapto dan JI. Cendrawasih.

S2 (Surveyor 2)

Surveyor 2 bertugas menghitung volume kendaraan yang berbelok dari
JI. Cendrawasih menuju JI. Sendowo dan JI. Mataram menuju JI.
Cendrawasih.

S3 (Surveyor 3)

Surveyor 3 bertugas menghitung volume kendaraan yang berbelok dari
JI. Sendowo menuju JI. Suari dan sebaliknya, serta menghitung volume
kendaraan pada ruas JI. Sendowo.

S4 (Surveyor 4)

Surveyor 4 bertugas menghitung volume kendaraan yang masuk dari JI.
Mpu Tantular menuju JI. Sendowo

S5 (Surveyor 5)

Surveyor 5 bertugas menghitung volume kendaraan yang masuk dari JI.
Sendowo menuju JI. Mpu Tantular. Serta kendaraan yang berbelok dari
JI Letjen. Suprapto menuju jalan Mpu Tantular.

S6 (Surveyor 6)

Surveyor 6 bertugas menghitung kendaraan yang masuk dari JI.
Pemuda menuju JI. Mpu Tantular.
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7. S7 (Surveyor 7)
Surveyor 7 bertugas menghitung kendaraan yang masuk dari JI. Mpu
Tantular menju JI. Merak.

8. S8 (Surveyor 8)
Surveyor 8 bertugas menghitung kendaraan yang masuk dari JI. Merak
menuju JI Cendrawasih.

Untuk kebutuhan data parkir berupa volume kendaraan keluar
masuk, data ukuran dan jumlah Satuan Ruang Parkir (SRP) diambil di titik
lokasi parkir berikut :

1. Lapangan Parkir Kota Lama (JI. Branjangan)
2. Metro Point Kota Lama (JI. Letjen. Suprapto)

Keterangan:

I LahanParir
@ 1 .«Lokasi Survei A
e
| \
ey Meta\( -

JI. Mpu Tantujar

©)

L7 1 3. eten:< Supraplo |

Gambar 3.2 Titik Lokasi Survei dan Lahan Parkir

3.3.2 Data Sekunder
Data sekunder merupakan data yang dapat diperoleh dari studi

Pustaka, dapat berupa jurnal penelitian dan buku — buku yang berkaitan
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3.4

34.1

3.4.2

dengan permasalahan yang akan diteliti. Berikut data — data yang
diperlukan, meliputi :
1. Peta Jaringan Jalan Kota Semarang (Kawasan Kota Lama Semarang)

2. Denah ruang parkir.

Metode Pengolahan Data

Setelah memperoleh data terkait penelitian, selanjutnya data tersebut
diolah dan dianalisa menggunakan kajian Pedoman Teknik
Penyelenggaraan Fasilitas Parkir 1996, Manual Kapasitas Jalan Indonesia
(MKJI) 1997 dan aplikasi PTV Vissim Student Version sebagai simulasi lalu
lintas.
Pedoman Teknik Penyelenggaraan Fasilitas Parkir

Pedoman tersebut memiliki ketentuan kebutuhan parkir beserta
analisisnya.
Melakukan survei lapangan
Data yang diperlukan disini antara lain yaitu volume kendaraan keluar
masuk area parkir dan ukuran Satuan Ruang Parkir (SRP).
Melakukan olah data sesuai arahan Pedoman Teknik Penyelenggaraan
Fasilitas Parkir
Olah data yang dilakukan yaitu penentuan Satuan Ruang Parkir (SRP),
akumulasi parkir, volume parkir, pergantian parkir, kapasitas pakir, indeks
parkir, off street parking.
Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI) 1997

Seluruh jalan yang berada di Indonesia merupakan penerapan dari
MKJI 1997, didalamnya memuat kinerja simpang bersinyal, simpang tak
bersinyal, jalan perkotaan lengkap dengan olah datanya.
Melakukan survei lapangan
Data yang diperlukan disini antara lain yaitu volume lalu lintas harian rata
— rata, geometrik jalan, kecepatan rata — rata kendaraan pada ruas jalan yang
dikaji.
Melakukan olah data sesuai arahan MKJI 1997
Olah data yang dilakukan yaitu kapasitas jalan, V/C Ratio.
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3.4.3

PTV Vissim
PTV Vissim merupakan aplikasi yang lahir di Jerman yang

dikembangkan oleh PTV Planung Transport Verkehr AG. Berikut proses

pengelohan data dengan PTV Vissim :

Menambahkan Background

Langkah awal dalam pemodelan dengan PTV Vissim adalah dengan

menambahkan background berupa Kawasan Kota Lama Semarang Jl.

Letjen. Suprapto yang berasal dari Google.maps.com.

. — s

T S e i e

IDBOB.NA——— 0@ . > M B tuen o oo tome
H_

= /MOY URI BXBAQAw+W- FO0 7 @ RS

g de L ﬂ, 'Aris lalu diisi dengan
! ,q. 1S i m ah di

Gambar 3.4 Set Scale
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Network Settings
Network Setting diatur sesuai peraturan lalu lintas yang berlaku di Indonesia
yaitu berkendara di lajur kiri (left side traffic) dan satuan dalam model diatur

sebagai km/jam (km/h).

Vehicle Behavior Pedestrian Behavior Units  Attributes Display Standard types
Link gradient is based on:

O Attribute ‘Gradient”

O2-coordinates

Taffic regulations:

O Right-hand traffic

O Left-hand traffic

EEI0EEEN

Minimurn: 700 KW/t

Maximumm: 3000 KW/t

|
O
O
I
O
I
I
1]
O

i
,v{)ertujuan untuk
f
- masukkan nama

Gambar 3.6 Links
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Membuat Link Connectors
Link Connectors yaitu menyambungkan Links yang telah dibuat dengan
Connector, dengan cara klik link yang sudah ada lalu dihubungkan dengan

Link tujuan.

B JARINGAN JALAN.inpx - PTV Vissim 2022 (SP 02) Student Version = o X
(el 2 NG I SRR S SR i e B -
"B Comecor * xR
No: 10003 Name: Cendrawasih 1 -> Letjen Suprapto 2
G spiine: B Link behavior type: 1: Urban (motorized)
LN Linklength:  25141m Display type: 1: Road gray
R4 fromiink tolink
No: 3 No: 4
A 276%m At 154m
@ ane !
8 Lane2
ES 8 Lane3

B9 Lincs LaneChange Meso  Dispay Dyn. Assigoment Others

Count: 3|Index B Width UMT—:I‘O(W—.WI[T”‘ »Mull o o |
7 i 4: Footputh... 50 = I 77/

‘T‘%\ —

) =

_D__

Aol ALY b

M @
A:.._:_“/
L

-RehB & P EXBIE

Count: 2|VehType.

Flepeseslrersss|eererinsf

DEEmE0EOO=

"
H

)3

1/100: Car 1048: 1V | 1,000
2[630:Motor [104:MC | 1,000

Quick V. Smart M... | 20/3D Mod.. 20/30 Mod... Vehicle Types Vehicle Clas... Desired Spe... Vehicle Com.. Static Vehicl.. Vehicle Inputs Driving Ben... Links Conflict Areas Queue Resu.. Delay Results Vehicle Trav... Dota Collect...

22281712060 3]
Gambar 3.7 Vehicle Compositions
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Desired Speed Decision
Desired Speed Decision yaitu menginput kecepatan kendaraan sesuai jenis

kendaraan yang diamati (Motor dan Mobil).

B JARINGAN JALAN Simpang 4 Letien Suprapto_ Hai Normal Fixingx - PIV Vissim 2022 (5P 02) Student Version
File Edit View Lists BaseDawa Traffic SignalControl Simulation Evaluation Presentation Actions Help
OG> M B Pasea .} Netvork Editor

PR O® S O0OBRD WX EAQe»w- PO b ¥ @RI

\=2-s
e

B

<

1 L
3 3UTARATZ 3L Cendrawesin 1 1462.0,1: UTARA
4 A[SELATAN  [2: 1 Cendrawasi 2 (ma.. 360,0/3: SELATAN

.. || 2D/3D Mod.. 20/3D Mod.. Vehicle Types | Venicle Clas... Desired Spe... Vehicle Com.. Static Vehicl.. Vehicleinputs Driving Seh.. Links Conflict Areas Queue Resu.. Delay Results Vehicle Trav... Data Collect..

Gambar 3.10 Vehicle Inputs Area
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10.

Vehicle Routes
Vehicle Routes yaitu membuat rute lalu lintas ke semua jaringan yang telah
dibuat beserta volume kendaraan dengan masing — masing rute.

lmmmmﬁnwtmw_ummmp-mwmwvobmm = o X

iDBEB.isA Q@ > bW Puea ok Nevorkgtor - -

N k s - - - - 08 x
unks 1l CORD O BAQerw- JOb A W BRI

3 = -y

B & X % i B 2 sutcveiceow - B BIFY FHIE A
oty i e b 2 I e e e o
A 1TIMUR T |10 Letien. Suprapto 1 i

2 3UTARA 1Y [6: M Cendrawasih ) ‘ff’
3 3[UTARATZ [3: A Cendrawiasi

4 asn aace f"‘f

-

e
L. | 2030 Moa.. 2030 Veni
|

Geh.. Links Conflict Areas Queue Resu.. Delay Results Vehicle Trav... Data Collect..

Sy

“dengan tujuan

_D__

— ]

s0ED0O=

RearGapDef  Mir MesoCritGap

1/ Letjen, Suprapto 1 10001: Letjen Suprapto 1 -> Letjen Suprapto 2 1000 05 03 30 35 73]
2/4: 11 Letjen. Suprapto 1 100,010002: Cendrawasih 2 -> Letien Suprapto 2 100,0/Passive 03 05/ 30 35 15]
3/4: ). Letjen. Suprapto 1 10003: ih 1 -> Letj Y 03| 05 30 35 15)
451 11. Cendrawasih 2 (keluar) 10000: Letjen Suprapto 1 -> Cendrawasih 2 100,0/Passive 05| 050730 35 15
5| 100,0[1 wait... 03| 05 30 35 15|
6 100,0(2 wait... 0.5 05/ 7 3 35 1,5
7] 100,0(2 wait... [H 05} 30 35 1.5)
85:J. Cendrawasih 2 (keluar) 100,0/10004: . Cendrawasin 1 -> J. Cencrawasin 2 100,0]Passive 05 05, 3 X 13)
9] 100.0] 100,0(1 wait.. 0.5 0.5; 77 3,’0 35 1.5)
1000) 1000[2 wait.. 05 (X5 3, 35 15

Quick Vi Smart M. |} 20/3D Mod..  20/30 Mod... Vehicle Types Vehicle Clas.. Desired Spe... Vehicle Com... Static Vehicl.. Vehicle Inpu... Driving Beh.. Links Conflict Areas Queue Resu... Delay Results Vehicle Trav.. Data Collect...

-122239.5: 712339 3]

Gambar 3.12 Conflict Areas
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11. Driving Behaviour

3.5

3.5.1

3.5.2

3.5.3

Driving Behaviour yaitu perilaku pengguna jalan berdasarkan lokasi kajian.

B

Edit View Lists BaseData Traffic Signal Control Simulation Evaluation Presentation Actions Hels P

PE  eA—— s e s e F——
s e B, Driving Benavior
De

SR

Name: URBAN KOTA LAMA

" llowing model  Lane Change Lateral Signal Cantrol Autonomeus Driving Driver Eors Meso

040m

- CYETE]

_EA

100

=0

b 38

Count:§ AdvMerg DestatPos  |OvelDef OviRDef |LatDistDiivDef
VW Am v v

0

# B ENEEEEEER NG SEONE . ¢
0o0-z=

w I

: |
- N o ,

Gambar 3.13 Driving Behaviour

Metode Analisis Data
Analisa yang dilakukan yaitu Satuan Ruang Parkir (SRP), akumulasi
parkir, volume parkir, pergantian parkir, kapasitas parkir, indeks parkir, off
street parking sebagai kebutuhan dan karakteristik parkir. sedangkan PTV
Vissim Student Version digunakan untuk melakukan simulasi lalu lintas
secara eksisting dan sesuai permasalahan penelitian untuk mengetahui
besarnya panjang antrian (queue counters), tundaan (delay).
Output Analisis Pedoman Teknik Penyelenggaraan Fasilitas Parkir
Hasil dari analisis kebutuhan parkir berupa karakteristik parkir dan
kebutuhan parkir off street parking.
Output Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI) 1997
Hasil dari MKJI 1997 berupa kondisi lalu lintas eksisting dan saat
ada Car Free Night.
Output PTV Vissim
Hasil dari PTV Vissim Student Version berupa tabel — tabel hasil
running aplikasi seperti Queue Counter yang berarti panjang antrian dan

Delay yang artinya tundaan.
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3.6  Diagram Alur Penelitian
Berdasarkan alur pikir yang telah dijelaskan di atas, maka dapat
disusun suatu bagan alir penelitian. Bagan alir penelitian pada penelitian ini

adalah sebagai berikut :

\ Identifikasi Masalah \

l

‘ Studi Pustaka ‘

l

‘ Pengumpulan Data ‘

Data Primer Data Sekunder
- Data Geometri Jalan lokasi studi - Peta Jaringan Jalan Kota Semarang
- Data LHR ruas jalan lokasi studi (Kawasan Kota Lama Semarang)
- Data volume kendaraan masuk oo, Denah ruang parkir
dan keluar
- Data Satuan Ruang Parkir (SRP) /

|

Analisis Data
- Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MK.J1) 1997
- Pedoman Teknik Penyelenggaraan Fasilitas Parkir

- PTV Vissim
Kondisi Lalu Lintas Analisis Kebutuhan Parkir Simulasi Lalu Lintas
MK 1997 - Satuan Ruang Parkir (SRP) - PTV Vissim
- Kapasitas Jalan dan V/C Ratio - Karaktenstik Parkir {Panjang Antrian, Tundaan)
Eksisting, - On Street Parking - Eksisting,
Rekomendasi - Off'Strect Parking - Rekomendasi

‘ Kesimpulan dan Saran ‘

L

Gambar 3.14 Diagram Alur Penelitian

Berikut ini adalah legenda dari diagram alur penelitian di atas :
Tabel 3.1 Legenda Diagram Alur Penelitian
Simbol Arti

Titik awal dan akhir proses penelitian

Proses kajian

Keperluan data kajian

¢

Alur proses kajian

Isi kebutuhan data
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4.1

411

BAB IV
HASIL DAN PEMBAHASAN

Data Hasil Survei

Data penelitian didapat dari hasil survei langsung dilapangan adalah
data primer. Data primer yang digunakan dalam penelitian ini yaitu data
inventarisasi ruas, simpang dan lahan parkir beserta volumenya.
Inentarisasi Ruas dan Simpang

Kawasan Kota Lama merupakan area wisata ikonik di Kota
Semarang yang bernuansa bangunan eropa kuno. Cakupan lokasi studi pada
penelitian ini meliputi ruas dan simpang utama yang berada pada ruas Jl.
Letjen Suprapto, JI. Cendrawasih, JI. Sendowo, JI. Suari, JI. Mpu Tantular,
JI. Merak dan juga meliputi lahan parkir yang telah memiliki izin
penggunaan lahan dari pemerintah.

Jaringan lalu lintas jalan pada Kawasan Kota Lama Semarang terdiri
dari 8 ruas jalan dan terbagi menjadi 14 segmen jalan, dan didapatkan tipe
jalan UD yaitu jalan tidak bermedian dengan hambatan samping tinggi (H)
dan sedang (M). berikut rekap inventarisasi ruas jalan pada Kawasan Kota
Lama Semarang.

Tabel 4.1 Rekap Inventarisasi Ruas Jalan Kawasan Kota Lama Semarang

Hambatan S Jr?llur Panjang Tipe Jumlah
No. Nama Segmen : Efektif | Segmen
Samping Jalan Penduduk
(m) (m)

1 [JI. Letjen Suprapto 1 H 6,5 8443 | 2/1UD |1,0- 3,0 Juta

2 |JI. Letjen Suprapto 2 H 6,5 540,74 | 2/1UD |1,0- 3,0 Juta

3 |JI. Cendrawasih 1 H 6,5 262,63 | 2/1UD (1,0 - 3,0 Juta
4 |JI. Cendrawasih 2 H 6,5 155,18 | 2/2UD [1,0- 3,0 Juta

5 |JI. Sendowo 1 H 55 311,15 | 2/1UD |1,0- 3,0 Juta

6 |JI. Sendowo 2 H 55 21919 | 2/1UD |1,0- 3,0 Juta
7 |JI. Suari H 6,5 108,38 | 2/2UD |1,0 - 3,0 Juta
8 |JI. Mpu Tantular 1 H 10 135 2/1UD |1,0-3,0Juta
9 |JI. Mpu Tantular 2 H 11 253,72 | 2/1UD (1,0 - 3,0 Juta
10 |JI. Merak 1 H 10 123,01 | 2/1UD |1,0 - 3,0 Juta
11 [JI. Merak 2 H 6,5 349,66 | 2/1UD (1,0 - 3,0 Juta
12 |JI. Tawang 1 M 10 3583 | 21UD |1,0-3,0Juta
13 |JI. Tawang 2 M 10 3265 | 2/1UD |1,0-3,0Juta
14 |JI. Pengapon M 10 4197 | 22UD [10- 3,0 Juta
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Selain ruas jalan yang telah dijabarkan di atas, terdapat pula
beberapa persimpangan pada jaringan lalu lintas jalan Kawasan Kota Lama
Semarang. Pada penelitian kali ini terdapat 8 persimpangan yang terdiri dari
simpang tak bersinyal, sesuai kode pendekat Utara (U), Timur (T), Selatan
(S), Barat (B). Berikut daftar persimpangan yang terdapat pada loaksi studi,
beserta ilustrasi dan foto kondisi simpang.

Tabel 4.2 Persimpangan Jalan Kawasan Kota Lama Semarang

. Kode C
No. Nama Simpang Pendekat Kaki Simpang
U JI. Cendrawasih 1
1 Simpang 4 Letjen JI. Letjen Suprapto 1
Suprapto JI. Cendrawasih 2

JI. Letjen Suprapto 2
JI. Mpu Tantular 2
JI. Letjen Suprapto 2
JI. Mpu Tantular 1
JI. Imam Bonjol
JI. Pemuda

JI. Mpu Tantular 3
JI. Merak 1

JI. Mpu Tantular 2
JI. Merak 1

JI. Tawang 1

JI. Merak 2

JI. Tawang 2

JI. Pengapon

JI. Cendrawasih 1
JI. Merak 2

JI. Cendrawasih 2
JI. MT. Haryono
JI. MT. Haryono
JI. Sendowo 1

JI. Sendowo 1

JI. Suari

JI. Sendowo 2

JI. Sendowo 2

JI. Mpu Tantular 1
JI. Mpu Tantular

Simpang 4 Jembatan
Mberok

3 [Simpang 3 Merak

4 |Simpang 3 Tawang

5 |Simpang 4 Pengapon

6 [Simpang 4 Bubakan

7 |Simpang 3 Suari

Simpang 3 Mpu
Tantular

NIHC|lW|w|HA|Bn|H([C|B[w|HC|H|IC|lW|n[H|C| T [(w|H|{C|T|n|H
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1. Simpang 4 Letjen Suprapto
Simpang ini menghubungkan JI. Letjen Suprapto 1, Jl. Letjen
Suprapto 2, JI. Cendrawasih 1, dan JI. Cendrawasih 2. Berikut adalah
foto kondisi simpang.

Gambar 4.1 Kondisi Simpang 4 Letjen Suprapto
Gambar di atas kemudian diilustrasikan pada gambar geometrik

simpang dibawah ini.

L oRAPTO
Loy, LETJ\_EN,SU,.PRAP

1

Gambar 4.2 Geometrik Simpang 4 Letjen Suprapto
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Simpang 4 Jembatan Mberok
Simpang ini menghubungkan JI. Letjen Suprapto 2, JI. Mpu
Tantular 1, JI. Mpu Tantular 2, JI. Pemuda, dan JI. Imam Bonjol. Berikut

adalah foto kondisi simpang.

B NRAZLE. P
b T 4 s Wy Uy

Gambar 4.3 Kondisi Simpang 4 Jembatan Mberok
Gambar di atas kemudian diilustrasikan pada gambar geometrik

simpang dibawah ini.

Gambar 4.4 Geometrik Simpang 4 Jembatan Mberok
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3. Simpang 3 Merak
Simpang ini menghubungkan JI. Mpu Tantular, JI. Merak 1, dan JI.

Mpu Tantular 2. Berikut adalah foto kondisi simpang.

Gambar 4.5 Kondisi Simpang 3 Merak
Gambar di atas kemudian diilustrasikan pada gambar geometrik

simpang dibawabh ini.

Gambar 4.6 Geometrik Simpang 3 Merak
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4. Simpang 3 Tawang
Simpang ini menghubungkan JI. Merak 1, JI. Tawang 1, dan JI.

Merak 2. Berikut adalah foto kondisi simpang.

=

Gambar 4.7 Kondisi Simpang 3 Tawang
Gambar di atas kemudian diilustrasikan pada gambar geometrik

simpang dibawah ini.
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Gambar 4.8 Geometrik Simpang 3 Tawang
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5. Simpang 4 Pengapon

Simpang ini menghubungkan JI. Tawang 2, JI. Pengapon, Jl.

Gambar 4.9 Kondisi Simpang 4 Pengapon
Gambar di atas kemudian diilustrasikan pada gambar geometrik

simpang dibawah ini.

Gambar 4.10 Geometrik Simpang 4 Pengapon
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6. Simpang 4 Bubakan
Simpang ini menghubungkan JI. Cendrawasih 2, JI. MT. Haryono,
JI. MT.Haryono JI. Sendowo 1. Berikut adalah foto kondisi simpang.

TV -

Gambar 4.11 Kondisi Simpang 4 Bubakan
Gambar. di atas kemudian diilustrasikan pada gambar geometrik

simpang dibawah ini.

Gambar 4.12 Geometrik Simpang 4 Bubakan
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7. Simpang 3 Sendowo

Simpang ini menghubungkan JI. Sendowo 1, JI. Suari, JI. Sendowo
2. Berikut adalah foto kondisi simpang

Gambar 4.13 Kondisi Simpang 3 Sendowo

Gambar di atas kemudian diilustrasikan pada gambar geometrik
simpang dibawah ini.
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Gambar 4.14 Geometrik Simpang 3 Sendowo
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8. Simpang 3 Mpu Tantular
Simpang ini menghubungkan JI. Sendowo 2, JI. Mpu Tantular 1, JI.

Mpu Tantular. Berikut adalah foto kondisi simpang.

Gambar 4.15 Kondisi Simpang 3 Mpu Tantular
Gambar di atas kemudian diilustrasikan pada gambar geometrik

simpang dibawabh ini.

Gambar 4.16 Geometrik Simpang 3 Mpu Tantular
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4.1.2 Data Volume Lalu Lintas

Data volume lalu lintas diperoleh dari hasil survei inventarisasi ruas

jalan di lapangan. Survei dilakukan dengan cara merekam arus lalu lintas

dan counting langsung di lapangan dengan alat bantu handphone surveyor

dari pukul 06.00 — 20.00. Pengamatan dilaksanakan pada hari sabtu (08
Oktober 2022), minggu (09 Oktober 2022), dan senin (10 Oktober 2022).

Pelaksanaan survei pada hari sabtu karena ada kegiatan Car Free Night, hari

minggu mewakili hari libur, dan hari senin mewakili hari kerja. Berikut

volume lalu lintas setiap ruas jalan yang dikaji.

Tabel 4.3 Volume Lalu Lintas Kawasan Kota Lama pada Hari Normal

Kendaraan / jam Volume | Volume
No. Nama Segmen (Kend/Ja | (smp/Ja
MC LV ucC m) m)

1 |[JI. Letjen Suprapto 1 5648 568 26 6242 2848
2 |JI. Letjen Suprapto 2 5830 620 29| 6479 2975
3 |JI. Cendrawasih 1 1956 755 12 2711 1537
4 [JI. Cendrawasih 2 1353 556 15 1924 1109
5 |JI. Sendowo 1 1743 300 11| 2043 997
6 |[JI. Sendowo 2 1243 217 9 1460 714
7 |Jl. Suari 762 87 8 849 391
8 [JI. Mpu Tantular 1 2053 506 26| 2585 1348
9 |[JI. Mpu Tantular 2 3010 993 7 4009 2201,8
10 [JI. Merak 1 1290 500 3| 1795 1140
11 |JI. Merak 2 1167 416 3 1588 907,6
12 |JI. Tawang 1 114 187 6 301 232,6
13 [JI. Tawang 2 106 179 10 285 2214
14 |JI. Pengapon 1719 783 20 2522 1486,6

Tabel 4.4 VVolume Lalu Lintas Kawasan Kota L.ama pada Hari Car Free Night

Kendaraan /jam Volume Volume
No. Nama Segmen
(Kend/Jam) | (smp/Jam)
MC LV ucC

1 |JI. Letjen Suprapto 1 0 0 0 0 0

2 |JI. Letjen Suprapto 2 0 0 0 0 0

3 |JI. Cendrawasih 1 220 119 4 343 1784
4 |JI. Cendrawasih 2 908 1428 5 2341 17498
5 [JI. Sendowo 1 1889 610 7 2506 1316,3
6 |JI. Sendowo 2 180 113 35 328 1380

7 |JI. Suari 920 320 5 1245 646

8 |JI. Mpu Tantular 1 2131 569 21 2721 1331,49

9 |JI. Mpu Tantular 2 1128 608 0 1736 1540,4
10 |JI. Merak 1 532 511 0 1043 1223
11 |JI. Merak 2 481 443 4 928 943,2
12 |JI. Tawang 1 949 1597 8 2554 387
13 |JI. Tawang 2 849 1498 5 2352 381
14 |JI. Pengapon 1349 720 13 2082 1270
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4.1.3

Inventarisasi Lahan Parkir
Lahan parkir di Kawasan ini sudah diatur dalam Perda Kota
Semarang no. 2 tahun 2020 tentang Rencana Tata Bangunan dan
Lingkungan Kawasan Kota Lama. Berikut data geometrik lahan parkir
resmi yang memiliki izin pemerintah.
1. Lahan Parkir DMZ
Lahan parkir ini berada di JI. Branjangan yang merupakan jalan
minor di dalam Kawasan Kota Lama. Luas lahan sebesar 1271,6 m?,
memiliki jumlah petak parkir untuk mobil 42 petak dan motor 140 petak
dengan pola parkir 2 sisi dan sudut 90°. Satuan Ruang Parkir yang
diterapkan di lahan parkir ini untuk mobil 2,5x5m dan motor 0,75x2m.

Berikut adalah kondisi lahan parkir DMZ di Kawasan Kota Lama.

SR

il QNG

-

Gambar 4.17 Lahan Parkir DMZ

Lahan Parkir Metro Point

Lahan parkir ini berada di JI. Branjangan yang merupakan jalan minor
di dalam Kawasan Kota Lama. Luas lahan sebesar 3471,5 m?, memiliki
jumlah petak parkir untuk mobil 271 petak dan motor 56 petak dengan
pola parkir 2 sisi dan sudut 90°. Satuan Ruang Parkir yang diterapkan
di lahan parkir ini untuk mobil 2,5x5m dan motor 0,75x2m. Berikut
adalah kondisi lahan parkir Metro Point di Kawasan Kota Lama.
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Gambar 4.18 Lahan Parkir Metro Point

4.2 Analisis Parkir
Kawasan Kota Lama merupakan kawasan yang direncanakan
menjadi area khusus pedestrian suatu hari, dengan pertimbangan tersebut
perlu adanya fasilitas lahan parkir yang memadai dan nyaman bagi
wisatawan. Kawasan Kota Lama memiliki beberapa lahan parkir yang aktif
dan berizin di pusat kawasan.
Untuk mengetahui kondisi parkir eksisting pada Kawasan Kota
Lama, dilakukan suvei inventarisasi dan survei volume parkir. Survei
volume parkir dilakukan selama 15 jam dengan interval waktu setiap 30
menit, dimulai dari pukul 07.00 WIB hingga 22.00 WIB.
4.2.1 Karakteristik Parkir
1. Akumulasi Parkir
Akumulasi parkir adalah jumlah total kendaraan yang parkir di
suatu tempat pada satuan waktu tertentu. Interval waktu pencatatan
yang digunakan adalah setiap 30 menit. Berikut ini adalah tabel hasil

perhitungan akumulasi parkir dari hasil survei.
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Tabel 4.5 Akumulasi Parkir Kawasan Kota Lama Semarang

No. Nama Lahan Survei

Interval Akumulasi Maksimal
Interval

Patroli Mobil Motor

(menit)

1 [Lahan Parkir DMZ 30 05 109 42

2 |Lahan Parkir Metro Point 30 05 78 27

Volume Parkir

Volume Parkir adalah jumlah keseluruhan kendaraan yang
menggunakan fasilitas parkir dalam suatu waktu tertentu. Volume
parkir ini didapatkan dari hasil survei yang kemudian di analisis
berdasarkan lama survei. Lama survei yang dilakukan dalam penelitian
ini selama 15 jam. Berikut ini adalah tabel hasil perhitungan volume
parkir Kawasan Kota Lama Semarang.

Tabel 4.6 Volume Parkir Kawasan Kota Lama Semarang

No. Nama Lahan Survei

Lama |Jumlah Petak Parkir| Volume Parkir

Mobil Motor | -Mobil | Motor
(Jam)

Lahan Parkir DMZ 15 42 140 295 93

Lahan Parkir Metro Point 15 271 56 474 120

3.

Durasi Parkir

Durasi Parkir adalah rata-rata waktu kendaraan yang dipakai
setiap kendaraan yang menggunakan fasilitas parkir dalam satuan menit
atau jam. Dengan membagi nilai total kendaraan/jam parkir dengan
jumlah total kendaraan yang parkir, kita dapat menghitung rata-rata
durasi parkir. Sementara itu, kendaraan/jam parkir sendiri diperoleh
dari perkalian antara interval waktu survei (jam) dengan akumulasi
kendaraan parkir dalam satuan waktu tertentu (kendaraan). Adapun
durasi waktu parkir pada Kawasan Kota Lama Semarang dapat dilihat
pada tabel berikut.

Tabel 4.7 Durasi Waktu Parkir Kawasan Kota Lama Semarang

Lama |Durasi Parkir Rata - Rata
No. Nama Lahan Survei (Jam)
(Jam) Mobil Motor
1 |Lahan Parkir DMZ 15 0,28 0,38
2 |Lahan Parkir Metro Point 15 0,83 0,45
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Kapasitas Parkir

Kapasitas parkir adalah kapasitas parkir pada suatu lokasi yang
diperoleh berdasarkan daya tamping parkir pada suatu waktu tertentu.
Kapasitas parkir dihitung dengan mengalikan jumlah petak parkir
eksisting dengan lama survei kemudian dibagi dengan durasi parkir rata
— rata. Berikut hasil analisis kapasitas parkir pada Kawasan Kota Lama
Semarang.

Tabel 4.8 Kapasitas Parkir Kawasan Kota Lama Semarang

No.

Durasi Parkir Rata - Rata
Nama Lahan (Jam)
Mobil Motor Mohbil Motor | Mobil | Motor

Jumlah Petak Parkir| Kapasitas Parkir

Lahan Parkir DMZ 0.28 0,38 42 140 149 371

Lahan Parkir Metro Point 0,84 0,45 271 56 323 124

Indeks Parkir

Indeks parkir merupakan perbandingan antara akumulasi parkir
dengan kapasitas parkir yang dinyatakan dalam bentuk persentase.
Berikut merupakan hasil analisis indeks parkir pada Kawasan Kota
Lama Semarang.

Tabel 4.9 Indeks Parkir Kawasan Kota Lama Semarang

No.

Akumulasi Parkir| Kapasitas Parkir | Indeks Parkir
Nama Lahan

Mobil | Motor | Mobil | Motor | Mobil | Motor

Lahan Parkir DMZ 109 42 149 371 73% 11%

Lahan Parkir Metro Point 78 27 323 124 24% 22%

Pergantian Parkir (Turnover Parking)

Turnover Parking merupakan nilai dari beberapa kali pergantian
parkir pada sebuah fasilitas parkir dalam satuan waktu tertentu. Nilai
Turnover Parking diperoleh dari pembagian antara volume parkir
selama survei dengan jumlah petak parkir yang tersedia dikali dengan
lama waktu survei. Adapun hasil analisis tingkat pergantian parkir pada
Kawasan Kota Lama Semarang, sebagai berikut.

Tabel 4.10 Pergantian Parkir Kawasan Kota Lama Semarang

No.

. Jumlah Petak . .
Nama Lahan Volume Parkir Parkir Pergantian Parkir

Mobil | Motor | Mobil | Motor | Mobil | Motor

Lahan Parkir DMZ 295 93 42 140 7 1

Lahan Parkir Metro Point 474 120 271 56 2 2
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4.2.2 Kebutuhan Parkir

4.3

Kebutuhan ruang parkir didapat dari hasil survei selama 15 jam.
Nilai kebutuhan ruang parkir diperoleh dari total nilai akumulasi parkir
dikali dengan durasi parkir rata — rata kemudian dibagi dengan lama waktu
survei. Berikut hasil perhitungan kebutuhan ruang parkir pada Kawasan
Kota Lama Semarang.

Tabel 4.11 Kebutuhan Parkir Kawasan Kota Lama Semarang

Kebutuhan
No. Nama Lahan Ruang Parkir
Mobil | Motor
1 |Lahan Parkir DMZ 39 13
2 |Lahan Parkir Metro Point 63 16

Berdasarkan tabel di atas, dapat diketahui ruang parkir yang
dibutuhkan untuk menampung volume kendaraan yang menggunakan

fasilitas parkir.

Analisis Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI) 1997

Sebelum melakukan analisis perlu-dilakukan beberapa survei guna
mengumpulkan data pendukung, diantaranya survei volume lalu lintas ruas
jalan dan simpang, serta survei moving car observer guna mengetahui
kecepatan rata — rata kendaraan pada setiap ruas jalan. Keperluan data yang
sudah lengkap lalu dianalisis dengan Manual Kapasitas Indonesia 1997 pada
bagian Kinerja Ruas Jalan Perkotaan dan Simpang tak Bersinyal.

4.3.1 Kinerja Ruas Jalan

1. Kapasitas Ruas Jalan
Kapasitas jalan dihitung dengan mengumpulkan data jenis jalan,
lebar efektif, hambatan samping, lebar lajur per arah, dan jumlah
penduduk untuk penyesuaian ukuran kota. Data ini berasal dari survei
inventarisasi ruas jalan dan didapatkan tipe jalan UD yaitu jalan tidak
bermedian dengan hambatan samping tinggi (H) dan sedang (M).
Berikut adalah data kapasitas ruas jalan pada Kawasan Kota Lama.
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Tabel 4.12 Pergantian Parkir Kawasan Kota Lama Semarang

Lebar Jalur Hambatan | Kapasitas Kapasitas
No Nama Segmen Tipe Jalan Efektif . Total
Samping | Dasar .
(m) (smp/jam)
1 [JI. Letjen Suprapto1 | 2/1UD 6,5 H 3300 3009,6
2 |JI. Letjen Suprapto2 | 2/1UD 6,5 H 3300 3009,6
3 |JI. Cendrawasih 1 2/1UD 6,5 H 3300 3009,6
4 |JI. Cendrawasih 2 2/2 UD 6,5 H 2900 2755
5 |JI. Sendowo 1 2/1UD 55 H 3300 2884,2
6 |JI. Sendowo 2 2/1UD 55 H 3300 2884,2
7 |Jl. Suari 2/2UD 6,5 H 2900 2755
8 |JI. Mpu Tantular 1 2/1UD 10 H 3300 3385,8
9 |JI. Mpu Tantular 2 2/1UD 11 H 3300 3385,8
10 [JI. Merak 1 2/1UD 10 H 3300 3385,8
11 [JI. Merak 2 2/1UD 6,5 H 3300 3009,6
12 |JI. Tawang 1 2/1UD 10 M 3300 3278,88
13 |JI. Tawang 2 2/1 UD 10 M 3300 3278,88
14 |JI. Pengapon 212 UD 10 M 2900 3441,72

2. Volume Lalu Lintas

Survei Traffic Counting menjadi salah satu upaya untuk

megetahui volume lalu lintas ruas jalan pada Kawasan Kota Lama

Semarang. Dari survel yang dilakukan maka dapat diketahui jam

tersibuk pada Kawasan Kota Lama Semarang dan volume lalu lintasnya.

Volume lalu lintas yang digunakan adalah volume pada jam sibuk dalam

melakukan analisis kinerja ruas jalan. berikut merupakan volume lalu

lintas ruas jalan pada Kawasan Kota Lama Semarang.

Tabel 4.13 Volume Lalu Lintas pada Hari Normal

Kendaraan / jam Volume | Volume
No. Nama Segmen (Kend/J | (smp/lJa
MC LV ucC am) m)

1 |JI. Letjen Suprapto 1 5648 568 26| 6242 2848
2 |JI. Letjen Suprapto 2 5830 620 29| 6479 2975
3 |JI. Cendrawasih 1 1956 755 12| 2711 1537
4 |JI. Cendrawasih 2 1353 556 15[ 1924 1109
5 |JI. Sendowo 1 1743 300 11 2043 997
6 |JI. Sendowo 2 1243 217 9| 1460 714
7 |JI. Suari 762 87 8| 849 391
8 |[JI. Mpu Tantular 1 2053 506 26| 2585 1348

9 |[JI. Mpu Tantular 2 3010 993 7| 4009 | 22018
10 [JI. Merak 1 1290 500 3| 1795 1140
11 [JI. Merak 2 1167 416 5| 1588 | 907,6
12 |JI. Tawang 1 114 187 6] 301 232,6
13 [JI. Tawang 2 106 179 10| 285 2214

14 [JI. Pengapon 1719 783 20| 2522 | 1486,6
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Tabel 4.14 Volume Lalu Lintas pada Hari Car Free Night

Kendaraan / jam Volume Volume
No. Nama Segmen
(Kend/Jam) | (smp/Jam)
MC LV uc
1 |JI. Letjen Suprapto 1 0 0 0 0 0
2 |JI. Letjen Suprapto 2 0 0 0 0 0
3 |JI. Cendrawasih 1 220 119 4 343 1784
4 |JI. Cendrawasih 2 908 1428 5 2341 17498
5 [JI. Sendowo 1 1889 610 7| 2506 1316,3
6 [JI. Sendowo 2 180 113 35 328 1380
7 |Jl. Suari 920 320 5| 1245 646
8 |JI. Mpu Tantular 1 2131 569 21 2721 133149
9 |JI. Mpu Tantular 2 1128 608 0 1736 15404
10 |JI. Merak 1 532 511 0 1043 1223
11 |JI. Merak 2 481 443 4 928 9432
12 |JI. Tawang 1 949 1597 8 2554 387
13 |JI. Tawang 2 849 1498 5 2352 381
14 |JI. Pengapon 1349 720 13| 2082 1270
3. VIC Ratio

Perbandingan antara volume dengan kapasitas ruas jalan biasa

disebut V/C Ratio. Tingkat pelayanan ruas jalan diukur dari nilai V/C

Ratio. Berikut merupakan hasil analisis perhitungan V/C Ratio ruas jalan

pada Kawasan Kota Lama Semarang.
Tabel 4.15 V/C Ratio pada Hari Normal

No. Nama Segmen Voluge Kapasna.s Fotal V/C Ratio
(smp/Jam) (smp/jam)
1 [JI. Letjen Suprapto 1 2848 3009,6 0,946
2 |JI. Letjen Suprapto 2 2975 3009,6 0,989
3 [JI. Cendrawasih 1 1537 3009,6 0,511
4 |JI. Cendrawasih 2 1109 2755 0,403
5 |JI. Sendowo 1 997 28842 0,346
6 |JI. Sendowo 2 714 2884,2 0,248
7 |JI. Suari 391 2755 0,142
8 [JI. Mpu Tantular 1 1348 3385,8 0,398
9 [JI. Mpu Tantular 2 2201,8 3385,8 0,650
10 |JI. Merak 1 1140 3385,8 0,337
11 [JI. Merak 2 907,6 3009,6 0,302
12 [JI. Tawang 1 232,6 3278,88 0,071
13 [JI. Tawang 2 2214 3278,88 0,068
14 |JI. Pengapon 1486,6 3441,72 0,432
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Tabel 4.16 V/C Ratio pada Hari Car Free Night

No. Nama Segmen Volume Kapa3|ta_s Total V/C Ratio
(smp/Jam) (smp/jam)

1 |JI. Letjen Suprapto 1 - 3009,6 -

2 |JI. Letjen Suprapto 2 - 3009,6 -

3 |JI. Cendrawasih 1 1784 3009,6 0,593
4 |JI. Cendrawasih 2 17498 2755 0,635
5 |JI. Sendowo 1 1316,3 2884,2 0,456
6 |JI. Sendowo 2 1380 2884,2 0,478

7 |JI. Suari 646 2755 0,234
8 [JI. Mpu Tantular 1 1316,45 3385,8 0,389

9 |JI. Mpu Tantular 2 15404 3385,8 0,455
10 |JI. Merak 1 1223 3385,8 0,361
11 |JI. Merak 2 943,2 3009,6 0,313
12 |JI. Tawang 1 387 3278,88 0,118
13 [JI. Tawang 2 381 3278,88 0,116
14 |JI. Pengapon 1270 3441,72 0,369

Kecepatan Ruas Jalan

Pembagian panjang ruas jalan dengan waktu tempuh, dapat

menghitung kecepatan ruas jalan tersebut. Metode Moving Car

Observer (MCO) digunakan untuk mendapatkan data kecepatan

kendaraan berdasar jarak dan waktu tempuh menggunakan mobil.

Berikut merupakan hasil analisis kecepatan pada ruas jalan di Kawasan

Kota Lama Semarang.

Tabel 4.17 Kecepatan Ruas Jalan pada Hari Normal

Panjang Waktu Tempuh | Kecepatan

No. | | Segmen (m) (jam) (km/jam)
1 |[JI. Letjen Suprapto 1 84,43 0,004 19,67
2 |JI. Letjen Suprapto 2 540,74 0,023 23,94
3 |JI. Cendrawasih 1 262,63 0,009 30,40
4 |JI. Cendrawasih 2 155,18 0,005 29,78
5 |JI. Sendowo 1 311,15 0,011 27,28
6 [JI. Sendowo 2 219,19 0,007 31,33
7 [JI. Suari 108,38 0,003 31,59
8 |JI. Mpu Tantular 1 135 0,006 23,63
9 |JI. Mpu Tantular 2 253,72 0,009 28,49
10 [JI. Merak 1 123,01 0,004 2751
11 [JI. Merak 2 349,66 0,013 27,36
12 |JI. Tawang 1 35,83 - -

13 |JI. Tawang 2 32,65 - -

14 |JI. Pengapon 41,97 0,002 2747
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Tabel 4.18 Kecepatan Ruas Jalan pada Hari Car Free Night

No. Nama Segmen Panjang Waktg Tempuh Kecepatan
Segmen (m) (jam) (km/jam)
1 |JI. Letjen Suprapto 1 84,43 - -
2 |JI. Letjen Suprapto 2 540,74 - -
3 |JI. Cendrawasih 1 262,63 0,017 15,30
4 |JI. Cendrawasih 2 155,18 0,010 15,96
5 |JI. Sendowo 1 311,15 0,025 12,70
6 |JI. Sendowo 2 219,19 0,019 11,74
7 [JI. Suari 108,38 0,008 14,45
8 |JI. Mpu Tantular 1 135 0,010 13,89
9 [JI. Mpu Tantular 2 253,72 0,012 21,75
10 |JI. Merak 1 123,01 0,006 20,13
11 |JI. Merak 2 349,66 0,020 17,34
12 |JI. Tawang 1 35,83 - -
13 |JI. Tawang 2 32,65 - -
14 |JI. Pengapon 41,97 0,002 18,89

5. Kepadatan Ruas Jalan

Pembagian antara volume lalu lintas dengan kecepatan ruas

jalan digunakan untuk menghitung kepadatan ruas jalan. Volume lalu

lintas yang digunakan dalam perhitungan kepadatan ruas jalan

dikonversi terlebih dahulu dari satuan kendaraan/jam hasil survei

pencacahan lalu lintas menjadi satuan smp/jam sesuai dengan jenis

kendaraan. Berikut merupakan hasil analisis kepadatan ruas jalan pada

Kawasan Kota Lama Semarang.

Tabel 4.19 Kepadatan Ruas Jalan pada Hari Normal

No. Nama Segmen Volume Kecepatan Kepadatan
(smp/Jam) (km/jam) (smp/km)
1 |JI. Letjen Suprapto 1 2848 19,67 144,77
2 |JI Letjen Suprapto 2 2975 23,94 124,26
3 |JI. Cendrawasih 1 1537 30,40 50,56
4 |JI. Cendrawasih 2 1109 29,78 37,24
5 |JI. Sendowo 1 997 27,28 36,55
6 |JI. Sendowo 2 714 31,33 22,79
7 |JI. Suari 391 31,59 12,38
8 |JI. Mpu Tantular 1 1348 23,63 57,05
9 |JI. Mpu Tantular 2 2201,8 28,49 77,28
10 |JI. Merak 1 1140 27,51 4145
11 |JI. Merak 2 907,6 27,36 33,17
12 |JI. Tawang 1 232,6 - -
13 [JI. Tawang 2 2214 - -
14 |JI. Pengapon 1486,6 2747 54,11
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Tabel 4.20 Kepadatan Ruas Jalan pada Hari Car Free Night

No. Nama Segmen Volume Kecepatan Kepadatan
(smp/Jam) (km/jam) (smp/km)
1 |JI. Letjen Suprapto 1 - - -
2 |JI. Letjen Suprapto 2 - - -
3 |JI. Cendrawasih 1 1784 15,30 116,61
4 |JI. Cendrawasih 2 17498 15,96 109,63
5 |JI. Sendowo 1 1316,3 12,70 103,65
6 |JI. Sendowo 2 1380 11,74 117,52
7 |Jl. Suari 646 14,45 44,70
8 |JI. Mpu Tantular 1 1316,45 13,89 94,81
9 |JI. Mpu Tantular 2 15404 21,75 70,83
10 |JI. Merak 1 1223 20,13 60,76
11 |JI. Merak 2 943,2 17,34 54,40
12 |JI. Tawang 1 387 - -
13 |JI. Tawang 2 381 - -
14 |JI. Pengapon 1270 18,89 67,24

6. Penetapan Tingkat Pelayanan Ruas Jalan

Tingkat pelayanan ruas jalan ditetapkan berdasarkan data V/C

Ratio, penetapannya berdasarkan klasifikasi yang telah tercantum pada

PM No. 96 tahun 2015 tenang manajemen dan rekayasa lalu lintas.

Berikut merupakan hasil analisis dari tingkat pelayanan ruas jalan pada

Kawasan Kota Lama Semarang.

Tabel 4.21 Tingkat Pelayanan Ruas Jalan pada Hari Normal

No. Nama Segmen V/C Ratio Tingkat Pelayanan
Jalan
1 |JI Letjen Suprapto 1 0,946 E
2 |JI. Letjen Suprapto 2 0,989 E
3 |JL. Cendrawasih 1 0,511 C
4 |JI. Cendrawasih 2 0,403 B
5 [JI. Sendowo 1 0,346 B
6 [JI. Sendowo 2 0,248 B
7 |JI. Suari 0,142 A
8 [JI. Mpu Tantular 1 0,398 B
9 |JI. Mpu Tantular 2 0,650 C
10 |JI. Merak 1 0,337 B
11 |JI. Merak 2 0,302 B
12 |JI. Tawang 1 0,071 A
13 |JI. Tawang 2 0,068 A
14 [J1. Pengapon 0,432 B
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Tabel 4.22 Tingkat Pelayanan Ruas Jalan pada Hari Car Free Night

No. Nama Segmen V/C Ratio Tingkat
Pelayanan Jalan

1 |JI. Letjen Suprapto 1 - -

2 |JI. Letjen Suprapto 2 - -

3 [JI. Cendrawasih 1 0,593 C

4 |JI. Cendrawasih 2 0,635 C

5 [JI. Sendowo 1 0,456 C

6 [JI. Sendowo 2 0,478 C

7 |JI. Suari 0,234 B

8 [JI. Mpu Tantular 1 0,389 B

9 [JI. Mpu Tantular 2 0,455 C
10 [JI. Merak 1 0,361 B
11 [JI. Merak 2 0,313 B
12 |JI. Tawang 1 0,118 A
13 |JI. Tawang 2 0,116 A
14 |JI. Pengapon 0,369 B

4.3.2 Kinerja Simpang

Permasalahan

lalu lintas dapat pula terjadi

pada simpang,

diantaranya munculnya antrian dan tundaan yang menyebabkan terjadinya

kemacetan, terutama pada jam — jam sibuk. Berikut merupakan hasil analisis

kinerja simpang pada Kawasan Kota Lama Semarang.

Tabel 4.23 Kinerja Simpang tak Bersinyal pada Hari Normal

. Derajat Kejenuhan | Peluang Antrian /| Tundaan Tingkat
No. Nama Simpang .
(DS) (%) (detik/smp) | Pelayanan
1 [Simpang 4 Legen 12 119,63 408 F
Suprapto
5 Simpang 4 Jembatan 094 69,89 166 E
Mberok
3 |Simpang 3 Merak 0,35 13,56 6,95 B
4 |Simpang 3 Tawang 0,22 9,87 59 B
5 |Simpang 4 Pengapon 05 24,68 9,61 C
6 |Simpang 4 Bubakan 0,23 10,34 75 B
7 |Simpang 3 Sendowo 0,13 746 6,24 A
g [Simpang 3 Mpu 027 12,19 8,07 B
Tantular
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Tabel 4.24 Kinerja Simpang tak Bersinyal pada Hari Car Free Night

. Derajat Kejenuhan| Peluang Antrian | Tundaan | Tingkat
No. Nama Simpang .
(DS) (%) (detik/smp) |Pelayanan
1 |Simpang 4 Letjen 047 2313 832 c
Suprapto
5 Simpang 4 Jembatan 059 3088 101 C
Mberok
3 [Simpang 3 Merak 041 15,72 7,72 B
4 [Simpang 3 Tawang 0,23 10,38 6,1 B
5 |Simpang 4 Pengapon 0,59 31,28 10,06 C
6 |Simpang 4 Bubakan 0,73 43,15 12,26 C
7 |Simpang 3 Sendowo 0,17 7,46 6,24 A
g |SImPang 3 Mpu 037 16,9 8,96 B
Tantular

Analisis PTV Vissim
Setelah dilakukan analisis kinerja ruas dan simpang pada

Kawasan Kota Lama Semarang, selanjutnya dilakukan permodelan

transportasi-untuk mendapatkan Kkinerja jaringan jalan. Permodelan

transportasi pada penelitian ini- menggunakan aplikasi bantu yaitu PTV

Vissim 2022 Student Version. Model transportasi dibuat sebisa mungkin

mendekati kondisi transportasi pada lokasi studi agar dapat menggambarkan

keadaan sesungguhnya dan dapat dilakukan analisis lebih lanjut dengan
akurat. Adapun langkah permodelan mengunakan aplikasi PTV

Vissim 2022 Student Version, secara umum adalah sebagai berikut :

1. Memasukkan gambar latar belakang berupa peta Kawasan Kota Lama
Semarang yang memiliki skala untuk kemudian di skalakan agar
ukuran sesuai dengan kondisi sesungguhnya.

2. Pembuatan links dan connector untuk membuat jaringan jalan
sesuai dengan kondisi sesungguhnya di lokasi studi.

3. Pengaturan jenis kendaraan, volume kendaraan, proporsi dan

komposisi kendaraan pada ruas, serta rute yang dilalui.
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4. Pengaturan driving behavior / karakteristik berkendara sesuai
dengan kondisi di Indonesia seperti mengemudi di sisi Kiri / left
hand traffic, jarak antar kendaraan, dll.

Tahap pertama dalam penyusunan permodelan transportasi adalah
dengan membuat jaringan jalan pada Kawasan Kota Lama Semarang.
Penyusunan model jaringan jalan bertujuan untuk menggambarkan jaringan
jalan yang ada pada lokasi studi yang terdiri dari ruas jalan dan simpang
pada Kawasan Kota Lama Semarang. Pembuatan model jaringan jalan
adalah upaya melakukan suatu pendekatan untuk melakukan simulasi
terhadap rencana penerapan skenario peningkatan kinerja lalu lintas pada
lokasi studi, sehingga dapat diketahui ada atau tidaknya peningkatan unjuk
kerja jaringan jalan pada lokasi studi.

Penyusunan model jaringan jalan diawali dengan memasukkan
background berupa peta lokasi studi yang didapatkan dari Google Maps
karena gambar dari Google Maps telah terdapat skala gambar. Setelah
memasukkan - background peta lokasi studi, selanjutnya dilakukan
pengaturan skala sesuai pada gambar yang didapat dari Google Maps. Jika
background telah skalatis, langkah selanjutnya adalah penyusunan jaringan
jalan yang terdiri dari Links dan Connector dan diberi nama sesuai peta
kodefikasi jaringan jalan yang telah dibuat sebelumnya. Karakteristik ruas
jalan yang meliputi ukuran jalan, jumlah lajur serta jalur disesuaikan dengan
data dari survei inventarisasi yang telah dilakukan.

Survei inventarisasi yang dilakukan didapatkan volume lalu lintas,
geometrik ruas jalan dan simpang, kecepatan kendaraan rata — rata. Data
volume lalu lintas dapat dilihat pada tabel 4.3 dan 4.4, data kecepatan
kendaraan dapat diihat pada tabel 4.17 dan 4.18, sedangkan untuk geometrik
ruas jalan dapat dilihat pada subbab 4.1.1. Inventarisasi Ruas dan Simpang.
Berikut adalah pemodelan keseluruhan untuk jalur dan simpang lokasi studi

di Kawasan Kota Lama Semarang.
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Jika penyusunan jaringan jalan telah selesai, tahapan selanjutnya
adalah memasukkan data kendaraan. Data-data kendaraan yang dimasukkan
yaitu data klasifikasi kendaraan, volume kendaraan, komposisi kendaraan,
serta kecepatan tiap jenis kendaraan. Data kendaraan dimasukkan
berdasarkan hasil survei Traffic Counting. Setelah data — data kendaraan
dimasukkan selanjutnya adalah melakukan pengaturan-pengaturan yang
diperlukan pada ruas jalan dan simpang di lokasi studi.

Tahapan selanjutnya setelah menyusun model jaringan jalan dan
memasukkan data kendaraan adalah melakukan kalibrasi model
transportasi. Kalibrasi model transportasi adalah kegiatan pengaturan
driving behavior atau tingkah laku dalam berkendara yang disesuaikan
dengan kondisi berkendara di lokasi studi agar dalam proses analisis model
didapatkan hasil yang dapat mewakili dengan kondisi sesungguhnya.

Untuk hasil analisis model yang ingin diketahui perubahannya pada
penelitian ini agar mendekati dengan kondisi sesungguhnya adalah data
mengenai volume lalu lintas. Bedasarkan beberapa percobaan yang telah
dilakukan oleh peneliti, rata-rata parameter driving behavior sesuai
karakteristik berkendara di Indonesia adalah sebagai berikut :

Tabel 4.25 Pengaturan Nilai Parameter Driving Behavior

Simulasi
No Parameter Default 1 > 3 2 c
Desired position at | Middle
L free flow of Lane sl 2ok Any Any Any
2 ﬁ’r‘l’:“ake onsame 4 off | on | on | on | on | on
3 Ayerage standstill 5 1 0.8 0.6 05 0.4
distance
4 | Aditive part of 2 1 | 15 | 06 | 05 | 04
safety distance
5 Multlpllcat.lve part 3 5 3 1 1 1
of safety distance
Keterangan :
Desired position at free flow . Posisi kendaraan saat arus bebas
Overtake on same line . Perilaku pengemudi saat

menyalip kendaraan di depannya
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Average standstill distance : Jarak rata — rata kendaraan
terhadap kendaran lain
Additive part of safety distance : Jarak aman tambahan saat
kondisi normal, seperti
pengemudi  melakukan  rem
secara mendadak
Multiplicative part of safety distance : Jarak aman tambahan untuk
kondisi  tidak normal saat
mengemudi
Karakteristik berkendara di Indonesia tidak sama dengan
karakteristik berkendara di negara asal PTV yaitu Jerman. Dalam setelan
asli, karakteristik berkendara diatur sangat rapi dan stabil, hal tersebut tidak
mencerminkan sikap dan karakteristik pengendara di Indonesia. Karena itu
diperlukan kalibrasi model untuk mengatur nilai parameter driving behavior
agar menyerupai karakteristik berkendara di Indonesia. Berikut flow chart

langkah pengerjaan model simulasi menggunakan PTV Vissim.

BACKGROUND | [ SET SCALE = NSEETI'V1\'/I(|3l(R5K l';,* ADD LINKS
VEHICLE . Dg:éFéED * VEHICLE LINK
INPUTS BECISION COMPOSITION CONECTORS
VEHICLE CONFLICT DRIVING EVALUATION
ROUTES AREAS BEHAVIOUR REASULTS

Gambar 4.20 Langkah Pengerjaan Model
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4.4.1 Kinerja Lalu Lintas Model
Berdasarkan hasil

proses permodelan

jaringan

jalan

menggunakan Aplikasi PTV Vissim Student Version, dapat diketahui

kinerja dari simpang yaitu nilai antrian dan tundaan. Permodelan dilakukan

dua kali setiap simpang yaitu pada hari normal dan pada saat Car Free Night

di Kawasan Kota Lama Semarang. Berikut merupakan hasil kinerja simpang

berdasarkan aplikasi PTV Vissim Student Version :

Tabel 4.26 Hasil Kinerja Simpang tak Bersinyal pada Hari Normal

No Nama Simpang Panjan(gm?ntrian ( d:ﬁﬂ?;:r? d) LOS
1 | Simpang 4 Letjen Suprapto 127 80 F
2 | Simpang 4 Jembatan Mberok 65 41 E
3 | Simpang 3 Merak 22 14 B
4 | Simpang 3 Tawang 14 10 B
5 | Simpang 4 Pengapon 49 27 D
6 | Simpang 4 Bubakan 41 24 C
7 | Simpang 3 Sendowo 6 4 A
8 | Simpang 3 Mpu Tantular 18 11 B

Tabel 4.27 Hasil Kinerja Simpang tak Bersinyal pada saat Car Free Night

No Nama Simpang Panjan(gm?ntrian ( d-g'?iﬂ?l?;r? d) LOS
1 | Simpang 4 Letjen Suprapto 28 17 C
2 | Simpang 4 Jembatan Mberok 35 23 C
3 | Simpang 3 Merak 29 18 C
4 | Simpang 3 Tawang 32 21 C
5 | Simpang 4 Pengapon 51 34 D
6 | Simpang 4 Bubakan 47 26 D
7 | Simpang 3 Sendowo 43 25 C
8 | Simpang 3 Mpu Tantular 57 38 D
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Berdasarkan tabel di atas dapat diketahui bahwa kinerja simpang
jalan pada hari normal memiliki nilai tundaan terbesar 80 detik dan Panjang
antrian sebesar 127m berada di Simpang 4 Letjen Suprapto dengan tingkat
pelayanan F. Sedangkan pada saat Car Free Night nilai tundaan terbesar 38
detik dan Panjang antrian sebesar 57m berada di simpang 3 Mpu Tantular
dengan tingkat pelayanan D.
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BAB V
KESIMPULAN DAN SARAN

4.5  Kesimpulan
Berdasarkan analisis yang telah dilakukan maka dapat disimpulkan
sebagai berikut :

1. Kondisi arus lalu lintas ditinjau dari kinerja ruas jalan perkotaan dan
kinerja simpang dengan metode MKJI 1997. Hasil analisis kinerja ruas
jalan di Kawasan Kota Lama Semarang pada hari normal menunjukkan
tingkat pelayanan E berada di ruas JI. Letjen Suprapto. Sedangkan saat
Car Free Night tingkat pelayanan terendah yaitu C di ruas Jl.
Cendrawasih. Hasil analisis kinerja simpang di Kawasan Kota Lama
Semarang pada hari normal didapat tingkat pelayanan F berada di
simpang Letjen Suprapto. Saat Car Free Night kinerja simpang
terendah berada di simpang Bubakan dengan tingkat pelayanan C. hasil
penelitian kondisi arus lalu lintas menunjukkan bahwa dengan adanya
kebijakan Car ' Free Night memberikan - dampak positif yang
ditunjukkan dengan tingkat pelayanan ruas jalan dan simpang yang
meningkat.

2. Karakteristik Parkir Eksisting
Terdapat dua lahan parkir yang beroperasi yaitu lahan parkir DMZ di
JI. Branjangan dan lahan parkir Metro Point di JI. Letjen Suprapto.
Berikut merupakan karakteristik parkir off street eksisting kawasan :

a. Akumulasi maksimal parkir untuk mobil adalah 109 kendaraan dan
motor 42 kendaraan, terjadi di lahan parkir DMZ.

b. Volume parkir tertinggi untuk mobil adalah 474 kendaraan dan
untuk motor 120 kendaraan, yaitu pada lahan parkir Metro Point.

c. Durasi parkir rata — rata terlama berada pada lahan parkir Metro

Point untuk mobil 50 menit dan untuk motor 27 menit.
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3.

d. Kapasitas parkir terbesar untuk mobil berada pada lahan parkir
Metro Point yaitu 323 mobil. Sedangkan untuk motor berada pada
lahan parkir DMZ yaitu 371 motor.

e. Indeks parkir dengan prosentase tertinggi untuk mobil berada di
lahan parkir DMZ yaitu 73%. Sedangkan untuk motor yaitu 22%
yang berada pada lahan parkir Metro Point.

f. Pergantian parkir dalam satu satuan ruang parkir untuk mobil
berada di lahan parkir DMZ sebanyak 7 kali. Sedangkan untuk
motor sebanyak 2 kali berada di lahan parkir Metro Point.

Hasil analisis dengan metode pedoman Teknik penyelenggaraan parkir

1996 menunjukkan lahan parkir Off Street tergolong masih memenubhi

kebutuhan dengan ketentuan sebagai berikut.

a. Kebutuhan parkir untuk mobil minimal adalah 99 mobil.

b. Kebutuhan parkir untuk motor minimal adalah 29 motor.

Simulasi dilakukan sebanyak 2 kali yaitu kondisi eksisting dan

alternatif yang dilakukan saat Car Free Night berlangsung. Hasil

analisis simulasi lalu lintas melalui pemodelan PTV Vissim Student

Version terfokus pada Kinerja simpang. Kondisi tertinggi pada hari

normal terjadi di simpang 4 Letjen Suprapto yang menunjukkan tingkat

pelayanan F, panjang antrian 127m, dan tundaan simpang sebesar 80

detik. Sedangkan pada hari diselenggarakannya Car Free Night kondisi

tertinggi terjadi di simpang 3 Mpu Tantular dengan tingkat pelayanan

D, panjang antrian 57m, dan tundaan simpang sebesar 38 detik.
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4.6

Saran
Berdasarkan analisis yang telah dilakukan, saran yang dapat Penulis
sampaikan sebagai berikut :

1. Pada penelitian selanjutnya diharapkan menggunakan PTV Vissim Full
Version atau berlisensi, agar mendapatkan hasil yang lebih lengkap dan
akurat dari PTV Vissim Student Version.

2. Dalam upaya pemberlakuan kebijakan City Walk untuk Kawasan Kota
Lama Semarang dimulai dengan pemberlakuan Car Free Night, perlu
dilakukan skenario berskala lebih besar yang melibatkan JI. KH. Agus
Salim dan Bundaran Museum Kota Lama.

3. Perlu adanya lokasi untuk lahan parkir bus yang tidak jauh dari pusat
Kawasan Kota Lama Semarang, karena pada jam jam tertentu terdapat
bus pariwisata yang terparkir di JI. Sendowo dan cukup memakan badan
jalan.

4. Pelarangan parkir di jalur utama pedestrian uniuk kenyamanan
wisatawan.

5. Perlu dilakukan kajian lebih lanjut terkait penyertaan rambu maupun

marka untuk mengoptimalkan skenario yang diusulkan.
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