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ABSTRAK

Perubahan penggunaan lahan dan jaringan transportasi sangat memengaruhi aksesibilitas
suatu kawasan. Salah satu perubahan penggunaan lahan yang terjadi di Kabupaten Brebes
yaitu Pembangunan Kantor Pemerintahan Terpadu (KPT) Kabupaten Brebes yang berada
di  Jalan  Proklamasi.  Dengan  adanya  pembangunan  KPT akan  sedikit  banyak
mempengaruhi kinerja lalu lintas di ruas Jalan Proklamasi ini. Penelitian ini bertujuan
untuk menganalisis kinerja lalu lintas dan menyusun rekomendasi strategi. 

Metode  yang  digunakan  dalam  penelitian  ini  yaitu  pendekatan  penelitian  campuran
(mixed method) yaitu metode analisis PKJI (Pedoman Kapasitas Jalan Indonesia) Tahun
2014 dan metode Analytical Hierarchy Process (AHP). 

Hasil  penelitian menunjukan bahwa  tingkat pelayanan ruas jalan proklamasi pada hari
kerja sebelum operasional  KPT berkategori B dengan derajat kejenuhan atau nilai Q/C
ratio  sebesar  0,36 dan setelah  (pasca)  operasional  KPT berkategori  C dengan derajat
kejenuhan atau nilai Q/C ratio sebesar 0,66. Sedangkan tingkat pelayanan jalan pada hari
libur baik sebelum maupun setelah operasional  KPT masih sama berkategori B dengan
derajat kejenuhan atau nilai Q/C ratio masing-masing sebesar 0,23 dan 0,44. Kesimpulan
bahwa  terjadi penurunan tingkat pelayanan ruas jalan proklamasi yaitu pada hari kerja
sebelum operasional  KPT dengan tingkat  pelayanan ruas  jalan Kategori  B dan  pasca
operasional  KPT dengan tingkat pelayanan ruas jalan menjadi Kategori C. Berdasarkan
Peraturan Menteri Perhubungan Nomor 96 Tahun 2015 bahwa tingkat pelayanan jalan
kolektor  primer  sekurang-kurangnya  B  artinya  bahwa  jalan  proklamasi  ini  pasca
operasional KPT belum memenuhi standar tingkat pelayanan jalan. Rekomendasi strategi
berupa peningkatan jalan berupa pelebaran jalan yang semula lebar jalan 4 meter dengan
tipe ruas jalan 2/2 UD menjadi 14 meter dengan tipe ruas jalan 4/2 UD dengan dilengkapi
jalur pejalan kaki (trotoar), melakukan penerapan manajemen rekayasa lalu lintas berupa
perencanaan,  pengaturan,  penyelenggaraan  dan  pemeliharaan  dan  melakukan
penerapan/implementasi yang ketat terkait pelaksanaan dokumen ANDALALIN.

Kata kunci :  Kantor Pemerintahan Terpadu; Perubahan Penggunaan Lahan; Kinerja
Lalu Lintas; dan Analytical Hierarchy Process (AHP).
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ABSTRACT

Changes in land use and transportation networks greatly affect the accessibility of an
area. One of the land use changes that occurred in Brebes Regency is the construction
of the Brebes Regency Integrated Government Office (KPT) on Jalan Proklamasi. With
the construction of the KPT, it will more or less affect the traffic performance on this
section of Jalan Proklamasi. This study aims to analyze traffic performance and develop
strategy recommendations. 

The method used in this research is a mixed method research approach, namely the
PKJI (Indonesian Road Capacity Guidelines) 2014 analysis method and the Analytical
Hierarchy Process (AHP) method.

The  results  showed  that  the  level  of  service  of  the  proclamation  road  section  on
weekdays before KPT operations was categorized B with a degree of saturation or Q / C
ratio value of  0.36 and after (post)  KPT operations categorized C with a degree of
saturation or Q / C ratio value of 0.66. While the level of road service on holidays both
before and after KPT operations is still the same category B with a degree of saturation
or Q / C ratio value of 0.23 and 0.44, respectively. It can be concluded that there is a
decrease in the level of service of the proclamation road section, namely on weekdays
before KPT operations with the level of service of Category B road sections and after
KPT operations with the level of service of road sections becoming Category C. Based
on the Minister of Transportation Regulation Number 96 of 2015 that the level of service
of primary collector roads is at least B, it means that this proclamation road after KPT
operations has not met the standard level of road service. Strategy recommendations are
in the form of road improvements in the form of road widening from 4 meters wide with
2/2 UD road section type to 14 meters wide with 4/2 UD road section type equipped
with pedestrian paths (sidewalks), implementing traffic engineering management in the
form  of  planning,  regulating,  organizing  and  maintaining  and  implementing  strict
implementation related to the implementation of ANDALALIN documents.

Keywords: Integrated Government Office; Land Use Change; Traffic Performance; and
Analytical Hierarchy Process (AHP).
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BAB I

PENDAHULUAN

1.1    Latar Belakang 

Kebutuhan  akan  lahan  terus  meningkat  karena  pertumbuhan

penduduk,  perkembangan  ekonomi,  dan  struktur  masyarakat,  sementara

jumlah lahan yang tersedia relatif tidak bertambah. Akibatnya, kondisi ini

menyebabkan alih fungsi lahan. Kelurahan Pasarbatang adalah salah satu

kawasan  perkotaan  di  Kecamatan  Brebes,  Kabupaten  Brebes dan  Desa

Pagejugan  merupakan  daerah  penyangga  dari  Kelurahan  Brebes.  Kedua

wilayah ini berada di pusat kota sehingga  mengalami perkembangan yang

sangat dinamis dalam hal penggunaan ruang, kehidupan sosial ekonomi, dan

mobilitas  penduduk. Dengan  demikian,  ada  kemungkinan  besar  bahwa

wilayah  ini  akan  mengalami  perubahan  penggunaan  lahan,  terutama

perubahan  dari  lahan  pertanian  menjadi  lahan  non  pertanian  (lahan

terbangun).  Untuk  memastikan  bahwa  pembangunan  dan  perubahan

penggunaan lahan di Kabupaten Brebes tidak melampaui daya dukungnya,

Rencana Tata Ruang Wilayah (RTRW)  Kabupaten Brebes harus dipatuhi.

Ini karena RTRW berfungsi sebagai pedoman alokasi ruang. 

Perubahan penggunaan lahan adalah sebagai proses evolusi dengan

cara  lahan  digunakan  dari  waktu  ke  waktu.  Perubahan  ini  melibatkan

peningkatan  dalam satu  jenis  penggunaan lahan,  yang  berubah dari  satu

bentuk penggunaan ke bentuk lainnya, jenis penggunaan lahan lain mungkin

mengalami  penurunan  seiring  berjalannya  waktu,  atau  perubahan

penggunaan lahan juga bisa diartikan sebagai pergeseran fungsi suatu lahan

selama periode waktu yang berbeda. (Wahyunto et al., 2001). Alih fungsi

lahan  pertanian  adalah  proses  perubahan  penggunaan  lahan  lahan  yang

sebelumnya  digunakan  untuk  kegiatan  pertanian  menjadi  lahan  yang

digunakan  untuk  kegiatan  lain  selain  pertanian.  Ini  menunjukkan  bahwa

lahan yang sebelumnya digunakan untuk bercocok tanam, peternakan, atau

1



kegiatan pertanian lainnya, sekarang digunakan untuk pembangunan seperti

pabrik,  gedung,  perumahan,  atau  infrastruktur  lainnya.  Menurut  Mustapa

(2011).

Salah satu perubahan penggunaan lahan yang terjadi di Kelurahan

Pasarbatang  yaitu  Pembangunan  Kantor  Pemerintahan  Terpadu  (KPT)

Kabupaten  Brebes  yang  berada  di  Jalan  Proklamasi yang  sebelumnya

merupakan lahan pertanian. Beberapa kantor pemerintahan telah direlokasi

ke  Kantor  Pemerintahan  Terpadu termasuk  Kantor  Bupati,  Sekretariat

Daerah,  Badan Perencanaan  Pembangunan, Penelitian  dan Pengembangan

Daerah (Baperlitbangda) dan  Insepektorat.  Rencananya,  beberapa  kantor

pemerintahan lainnya juga akan direlokasi ke KPT ini. 

Berdasarkan Peraturan Daerah Kabupaten Brebes Nomor 13 Tahun

2019  tentang  Rencana  Tata  Ruang  Wilayah  (RTRW) Kabupaten  Brebes

Tahun  2019-2039,  sesuai  dengan  Rencana  Pola  Ruang,  lokasi  Kantor

Pemerintahan Terpadu Kabupaten Brebes dan wilayah sekitarnya, terutama

di  sekitar  Jalan  Proklamasi,  ditetapkan  sebagai  Kawasan  Permukiman

Perkotaan. Ini berarti bahwa pengembangan perdagangan dan jasa di lokasi

tersebut  diizinkan  dengan  Ketentuan  Umum  Peraturan  Zonasi  (KUPZ)

Kawasan  Permukiman,  dengan  syarat  pembangunan  fasilitas  umum  dan

fasilitas sosial sesuai dengan skalanya. Selain itu, pengembangan kegiatan

lain juga diizinkan sesuai dengan ketentuan tersebut..

Rencana  sistem  jaringan  transportasi  dalam  RTRW  Kabupaten

Brebes salah satunya yaitu pengembangan jaringan jalan kabupaten yang

menjadi  kewenangan  kabupaten. Jaringan  jalan  di  bawah  kewenangan

kabupaten terdiri dari tiga jalan yaitu jalan kolektor primer empat (JKP-4)

yang menghubungkan ibukota kabupaten/kota dan ibukota kecamatan, jalan

lokal  primer yang  mencakup  seluruh  ruas  jalan  kabupaten  yang  tidak

termasuk dalam  jalan  kolektor  primer  empat  (JKP-4)  dan  jalan  strategis

kabupaten.  Ruas  Jalan  Proklamasi  termasuk kategori jalan kolektor primer

empat  (JKP-4).  Nama ruasijalan sebelum dibangun Kantor  Pemerintahan

Terpadu bernama Jalan Brebes-Sigempol (Keputusan Bupati Brebes  Nomor
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600/798  Tahun  2019  tentang  Penetapan  Ruas-ruasiJalan  diiKabupaten

Brebes yangimenjadiKewenangan Pemerintah Kabupaten Brebes). Setelah

adanya  pembangunan  Kantor  Pemerintahan  Terpadu  nama  ruas  jalan

tersebut berubah nama menjadi Jalan Proklamasi (Keputusan Bupati Brebes

Nomor  620/145  Tahun  2023  tentangiPenetapan  Ruasi  Jalani  Menuruti

StatusnyaiSebagaiiJalaniKabupaten).

Jalan  Proklamasi  sebagai  jalan  utama  akses  menuju  Kantor

Pemerintahan Terpadu menghubungkan Simpang Empat Rajak (Kelurahan

Pasarbatang) ke Simpang Empat Jalan Lingkar Utara Brebes – Tegal (Desa

Pagejugan) memiliki panjang jalan + 1,712 km dan lebar jalan sekitar + 4 m

merupakanisalahisatuijalan dalamikota  yang strategis  dengan aksesibilitas

yangicukupitinggi.  Sehubungan  dengan  perkembangan  perkotaan  di

Kelurahan Pasarbatang kedepan dengan memperhatikan rencana tata ruang

yang  ada,  Kawasan  Pemerintahan  Terpadu  ini  memerlukan  penataan

kawasan  yang  terintegrasi  sebagai  kantor  pusat  pemerintahan  Kabupaten

Brebes yang aman, nyaman, produktif dan berkelanjutan serta dapat menjadi

pusat pertumbuhan baru di Kabupaten Brebes.

Salah  satu  cara  untuk  mengetahui  tingkat  pelayanan  jalan  adalah

menghitung  arus lalu  lintas.  Tingkat  pelayanan  jalan adalah  kondisi

gabungan yang ditunjukkan oleh hubungan antara  arus kendaraan dibagi

kapasitas (Q/C) dan kecepatan (Sukirman, 1994).  Tingkat Pelayanan Jalan

(LOS)  Menurut  Martin  et  al.  (1961),  istilah  ini  mengacu  pada  kualitas

pelayanan yang diberikan oleh suatu jalan dalam kondisi tertentu. Jumlah

arus lalu lintas menunjukkan kebutuhan arus lalu lintas, sedangkan kapasitas

jalan menunjukkan kemampuan jalan untuk melewati arus lalu lintas, kedua

faktor ini diperlukan untuk menilai tingkat pelayanan jalan.

Berdasarkan data dari Dinas Perhubungan Kabupaten Brebes pada

Bulan Juli Tahun 2022 sebelum operasional Kantor Pemerintahan Terpadu

Kabupaten Brebes menunjukan arus lalu lintas (Q) di ruas Jalan Proklamasi

sebesar 490,90 SMP/Jam pada hari kerja dengan tingkat pelayanan jalan B

artinya bahwa karakteristik arus lalu lintas  stabil,  tetapi  kecepatan  operasi
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mulai  dibatasi  oleh  kondisi  lalu  lintas,  akan tetapi  setelah  beroperasinya

Kantor Pemerintahan Terpadu Kabupaten Brebes pada Bulan Oktober 2022

sampai dengan sekarang berdasarkan hasil pengamatan visual di lapangan

menunjukkan bahwa arus lalu lintas di Jalan Proklamasi semakin meningkat

terutama saat jam puncak karena terdapat bangkitan dan tarikan pergerakan

yang  baru  disebabkan  oleh  perubahan  penggunan  lahan  (pemanfaatan

ruang).  Berdasarkan kondisi  tersebut,  perlu dilaksanakan evaluasi  kinerja

lalu  lintas  di  Jalan  Proklamasi  pasca  operasional  Kantor  Pemerintahan

Terpadu Kabupaten Brebes melalui perhitungan arus lalu lintas kondisi saat

ini  (traffic  counting) untuk  mengetahui  tingkat  pelayanan  jalan.

Olehikarena itu,ipenelitianiiniiperluidilaksanakan dengan mengambil judul

“Evaluasi Kinerja Lalu Lintas di Jalan Proklamasi Pasca Operasional
Kantor Pemerintahan Terpadu Kabupaten Brebes”.

1.2   PerumusaniMasalah

Berdasarkanidariiuraianilataribelakangipermasalahanidiatasirumusan

imasalahipenelitianiiniisebagaiiberikut :

1. Bagaimana  kinerja  lalu  lintas  di  Jalan  Proklamasi  pasca  operasional

Kantor Pemerintah Terpadu Kabupaten Brebes? 

2. Bagaimana  rekomendasi  strategi  yang  dapat  digunakan  untuk

mengevaluasi  kinerja  lalu lintas Pasca  Operasional  Kantor  Pemerintah

Terpadu Kabupaten Brebes?  

1.3   TujuaniPenelitian

Berdasarkanirumusanimasalahidiatas,imakaitujuanidariipenelitianiini

adalahisebagaiiberikut :

1. Menganalisis  kinerja  lalu lintas  di Jalan Proklamasi  pasca operasional

Kantor Pemerintah Terpadu Kabupaten Brebes; 

2. Menyusun  rekomendasi  strategi  yang  dapat  digunakan  untuk

mengevaluasi  kinerja  lalu lintas Pasca  Operasional  Kantor  Pemerintah

Terpadu Kabupaten Brebes.
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1.4   Batasan Masalah

Dalam  rangka  membatasi  ruang  lingkup  penelitian,  dengan

mempertimbangkan keterbatasan  biaya,  waktu  dan  tenaga  agaripenulisan

penelitianiiiniiitidakiimenyimpangiidariiitujuaniyangiinginidicapaiisehingga

mempermudahiimendapatkaniidataiidaniiinformasiiiyangiidiperlukan,imaka

perluimenetapkanibatasanimasalahiyangidibagiimenjadii2 (dua) yaitu :

1.4.1 RuangiLingkupiWilayah

Ruangilingkupiwilayahiini  hanya  difokuskan  pada  ruas  Jalan

Proklamasi  saja  karena  merupakan  ruas  jalan  lokasi  gedung  Kantor

Pemerintahan  Terpadu  Kabupaten  Brebes. Ruas  Jalan  Proklamasi  ini

terdapat  di  2  (dua)  wilayah  yaitu  di  Kelurahan  Pasarbatang  dan  Desa

Pagejugan, jalan ini memiliki dua lajur dua jalur (2/2 UD), dengan titik awal

berada di Simpang Empat Rajak (Kelurahan Pasarbatang), dan titik akhir

berda  di  Simpang  Empat  Jalan  Lingkar  Utara  Brebes  –  Tegal  (Desa

Pagejugan).

1.4.2 RuangiLingkupiPembahasan

Ruang lingkup pembahasan pada penelitian ini yaitu :

1. Analisisiikinerjaiilaluiilintasiidapat diketahui dariiihasiliianalisisiitingkat

pelayananijalan. Analisis iniidapat diperoleh dariisurveyiarusilalu ilintas

untuk mendapatkan dataiarusilaluilintas dengan melakukaniperhitungan

arusilaluilintas  di  Ruas  Jalan Proklamasi  (traffic  counting survey) dan

untuk mengetahui kepadatan lalu lintas menggunakan drone.

2. Menyusun rekomendasi strategi melalui pembobotan skala prioritas yang

dapat  digunakan  untuk  mengevaluasi  kinerja  lalu  lintas  dengani

menggunakaniAnalyticaliHierarchyiProcessi(AHP).

1.5    ManfaatiPenelitian

Manfaatiidariiipenelitianiiiniidapatidibedakanimenjadii2i(dua)iiyaitu

manfaatiteoritisidanimanfaatipraktis :
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1.5.1.ManfaatiTeoritis

Manfaat  teoritis ini  dapat  bermanfaat  bagi  penulis,  masyarakat

umum,  peneliti,  dan  dunia  akademis  khususnya  bermanfaat  bagi

pengembangan ilmu pengetahuan dalam hal sebagai berikut: 

1. Menemukan besarnya arusilaluilintasi(Q),ikapasitasijalani(C)idan derajat

ikejenuhani  (Dj) untuk mengethaui  tingkati pelayanani Jalan   (Leveliofi

Service) dan kinerjailaluilintas.

2. Menemukan variabel  penyebab utama terjadinya penurunan  kinerja lalu

lintas  di  Jalan  Proklamasi  Pasca  Operasional  Kantor  Pemerintahan

Terpadu Kabupaten Brebes sebagai dasar untuk menyusun rekomendasi

strategi.

1.5.2.ManfaatiPraktis

Manfaat  praktisiiniidapat  bermanfaat  bagiiPemerintah  Kabupaten

Brebes,  menjadi saran  dan  masukan  sebagai  solusi  alternatif  kebijakan

khususnya bagi DinasiPerhubunganiKabupaten Brebes dan DinasiPekerjaan

iUmumiKabupateniBrebes diantaranya yaitu :

1. Mengevaluasi kinerja jalan dan kinerja lalu lintas;

2. Membuat desain jalan (lebar, kelandaiaan, radius tikungan, dll);

3. Mendesain struktur konstruksi perkerasan jalan;

4. Membuat kebijakan di bidang manajemen dan rekayasa lalu lintas;

5. Membuat kebijakan angkutan penumpang;

6. Merencanakan kebutuhan prasarana lalu lintas;

7. Memprediksi kondisi lalu lintas di masa datang;

8. Menyiapkan  langkah-langkah  pencegahan  terhadap  kemungkinan

timbulnya masalah transportasi.
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BAB II

TINJAUANiPUSTAKA

2.1 Sistem Transportasi

Sistem terdiri  dari  berbagai komponen yang saling terkait.  Dalam

setiap  organisasi,  perubahan  pada  salah  satu  komponen  sistem  dapat

berdampak pada perubahan pada komponen lainnya. Element dalam sistem

mekanis  saling  terhubung  secara  mekanis.  Ini  mirip  dengan  komponen

mesin mobil. Element tidak terhubung secara mekanis dalam sistem non-

mekanis, seperti interaksi antara sistem tata guna lahan dan sistem jaringan

transportasi, namun,  elemen lain,  sistem jaringan dan sistem pergerakan,

dapat  dipengaruhi  oleh perubahan pada sistem kegiatan.  Menurut  Taman

(2000), prinsip yang sama berlaku untuk sistem mekanis dan non-mekanis.

Menurut Miro (2012), transportasi umumnya didefinisikan sebagai

pemindahan atau pergerakan orang atau barang dari suatu lokasi awal yang

disebut sebagai lokasi asal ke lokasi lain yang disebut sebagai lokasi tujuan

dengan  menggunakan  sarana  transportasi  khusus  untuk  memenuhi

kebutuhan tertentu. Dalam konsep ini, transportasi memiliki beberapa aspek,

seperti:

1. Lokasii(asalidanitujuan); 

2. Alati(teknologi);

3. Keperluanitertentuidiilokasiitujuanisepertiiekonomiisosialidanilain-lain. 

Jika  salahisatuidariitiga  aspekitersebutitidak  ada,  proses  tersebut

tidak dapat dianggap sebagai transportasi. Perencanaan transportasi sangat

penting dalam hal ini. Dengan tidak adanya perencanaan transportasi dapat

mengakibatkan masalah di masa depan seperti kemacetan, kecelakaan, dan

lainnya.  Inti  dari  masalah  transportasi  adalah  penggunaan  jalan  yang

melebihi kapasitasnya, atau terlalu banyak kendaraan yang melintasi jalan

yang sama secara bersamaan. Seperti yang disebutkan oleh Tamin (2000),

campur tangan manusia dalam sistem transportasi sangat penting dalam hal

perencanaan transportasi.
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1. Mengubahiteknologiitransportasi 

2. Mengubahiteknologiiinformasi 

3. Mengubahiciriikendaraan 

4. Mengubahiciriiruasijalan 

5. Mengubahikonfigurasiijaringanitransportasi 

6. Mengubahikebijakanioperasionalidaniorganisasi 

7. Mengubahikebijakanikelembagaan 

8. Mengubahiperilakuiperjalanan 

9. Mengubahipilihanikegiatan.

Sebagaimana  dinyatakan  oleh  Munawar  A.  (2005),  sistem

transportasi  adalah  hubungan  penting  antara  berbagai  komponen  yang

membentuk proses pengiriman penumpang dan barang dari satu tempat ke

tempat lain. Tujuan sistem transportasi adalah untuk meningkatkan efisiensi

proses  dengan  mengatur  dan  mengkoordinasikan  pergerakan  penumpang

dan barang. Sistem transportasi makro terdiri dari banyak sistem yang lebih

kecil (mikro), yang saling berhubungan dan memengaruhi satu sama lain.

Tata  guna  lahan  dan  transportasi  saling  terkait;  keduanya  memiliki

hubungan  timbal  balik  dengan  infrastruktur  transportasi,  yang  tercermin

dalam  aktivitas  lalu  lintas.  Semuanya  bekerja  sama  untuk  membentuk

sistem yang utuh.

Menurut C. Jotin Khisty dan B. Kent Lall (2003), sistem transportasi

adalah hubungan yang kompleks antara penumpang, barang, infrastruktur,

dan  sarana  yang  berfungsi  dalam proses  pemindahan  orang  atau  barang

dalam  suatu  kerangka,  baik  alami  maupun  buatan.  Tujuan  sistem

transportasi  adalah  untuk  mengatur  pergerakan  penumpang  dan  barang

dengan  mengatur  bagian-bagiannya.  Infrastruktur  berfungsi  sebagai

platform untuk proses transportasi, dan sarana berfungsi sebagai alat yang

digunakan dalam proses tersebut. Transportasi adalah hasil dari kebutuhan

yang muncul (demand derived).
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Sistem transportasi makro dan mikro adalah dua komponen sistem

transportasi.  Sebenarnya,  sistem transportasi  makro  terdiri  dari  sejumlah

sistem transportasi  mikro yang saling mempengaruhi  dan terhubung satu

sama lain. Menurut Kusbiantoro (2007), sistem transportasi mikro ini terdiri

dari  sistem  jaringan,  yang  berfungsi  sebagai  infrastruktur  transportasi;

sistem  kegiatan,  yang  berfungsi  sebagai  kebutuhan  transportasi;  sistem

pergerakan lalu lintas, yang berfungsi sebagai pengaturan dan manajemen

lalu lintas; dan sistem kelembagaan. Empat komponen utama membentuk

sistem transportasi:  sistem kegiatan,  sistem pergerakan lalu lintas,  sistem

jaringan  infrastruktur  transportasi,  dan  sistem  kelembagaan. Diagram

berikut menunjukkan hubungan antara komponen sistem transportasi yang

disebutkan Tamin, yang dikutip dalam Nugroho (2020):

Gambari2.1iSistemiTransportasiiMakro
Sumber : Taminidalam Nugroho, 2020

1. Hubungan Sistem Kegiatan dengan Sistem Pergerakan 

Jenis  kegiatan  tertentu  yang  menghasilkan  pergerakan dan  menarik

pergerakan termasuk dalam sistem kegiatan atau tata guna lahan. Sistem

ini  mencakup  berbagai  bentuk  aktivitas  tata  guna  lahan,  termasuk

aktivitas sosial, ekonomi, dan budaya. Untuk memenuhi kebutuhan yang

tidak dapat dipenuhi oleh pengguna tanah tersebut sehari-hari, kegiatan

yang terjadi dalam sistem ini memerlukan pergerakan. Jenis, tipe, dan

9



intensitas  kegiatan  yang  dilakukan  sangat  terkait  dengan  jumlah

pergerakan yang dihasilkan.

2. Hubungan SistemiPergerakanidengan Sistem Jaringan

Pergerakan  orang  dan  barang  melalui  moda  transportasi  memerlukan

moda  transportasi  dan  infrastruktur  tempat  moda  tersebut  beroperasi.

Sistem transportasi  makro yang disebut  sebagai sistem jaringan terdiri

dari jaringan jalan raya, rel kereta api, terminal bus, stasiun kereta api,

bandara, dan pelabuhan laut. Infrastruktur transportasi yang diperlukan

merupakan bagian dari sistem ini. Sumber daya finansial yang tersedia

dan pertumbuhan ekonomi sangat memengaruhi penyediaan infrastruktur

transportasi.

3. HubunganiSistemiKegiatanidenganiSistemiJaringan 

Pergerakan manusia atau barang dihasilkan oleh interaksi antara sistem

kegiatan  dan  sistem  jaringan,  contohnya  adalah  perjalanan  kendaraan

atau  barang.  Sistem  kelembagaan  merupakan sistem  mikro  di  dalam

sistem  transportasi  makro  yang  berfungsi  untuk  memastikan  sistem

pergerakan yang aman,  nyaman,  lancar,  ekonomis,  dan sesuai  dengan

lingkungan. Keterlibatan dari  instansi  pemerintah,  sektor  swasta,

individu, kelompok,  dan  lembaga merupakan bagain dari  setiap sistem

mikro ini.

2.2 Sistem Tata Guna Lahan dan Transportasi 

Menurut  KhistyidaniLall  (2005),  penggunaan  lahan  adalah  faktor

penting  dalam  menentukan  pergerakanidaniaktivitas.  Sementara  itu,

Nasutioni(2004) menyatakan bahwaitransportasi menghubungkan dua lokasi

dengan  penggunaan  lahaniyangimungkiniberbedaiatauisama.  Taminidalam

Nugroho  (2020)  menekankan  bahwa  setiapitataigunailahaniatauisistemi

kegiatani memiliki  jenisikegiatan  khusus  yangimemicu  pergerakanidani

menarikiiperhatian  pergerakaniiidalamiiiprosesiiipemenuhaniiikebutuhanii

pergerakan. Hal ini  mengindikasikan  bahwa  transportasi  dan  penggunaan

lahan  saling  terkait  erat  dan  membentuk  satu  sistem  penggunaan  lahan.
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HubunganiantaraitransportasiidenganigunailahanidapatidilihatipadaiGambar

2.3 dibawah ini.

Gambar 2.2 Bagan Tata Guna Lahan dan Transportasi
Sumber : Tamin dalam Nugroho, 2020

Nilai  lahan,  aksesibilitas,  bangkitan  pergerakan,  dan  kebutuhan

transportasi  adalah  semua  faktor  yang  berhubungan  dengan  penggunaan

lahan dan transportasi, seperti yang ditunjukkan oleh gambar 2.6. Interaksi

antara  penggunaan  lahan  dan  transportasi  akan  meningkatkan  fasilitas

transportasi karena perubahan dalam penggunaan lahan akan meningkatkan

nilai  lahan,  meningkatkan  aktivitas  pergerakan,  dan  meningkatkan

kebutuhan akan transportasi.

Pola  penggunaan  lahan  yang  sesuai  dengan  fungsi  dan  aktivitas

penduduk kota dapat memberikan informasi tentang bentuk, karakter, dan

profil perjalanan penduduk kota. Profil atau karakter perjalanan penduduk

dapat digunakan untuk memahami dan meramalkan permintaan transportasi.

Permintaan  transportasi  ini  menjadi  landasan  untuk  menentukan  jumlah

armada  transportasi  yang  harus  tersedia  di  masa  depan  dan  jenis  moda

transportasi yang cocok untuk kegiatan tertentu yang akan dilakukan (Miro,

2005). Untuk memenuhi kebutuhan mereka, manusia melakukan perjalanan

antar  wilayah  penggunaan  lahan  tersebut  melalui  sistem  jaringan

transportasi,  seperti  mengendarai  mobil  atau  berjalan  kaki.  Pergerakan

manusia, kendaraan, dan barang menghasilkan berbagai interaksi (Nugroho,
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2020).

Untuk menghubungkan aktivitas ke area penggunaan lahan lainnya,

ada  transportasi  yang  diperlukan.  Pergerakan  dan  pola  lalu  lintas  yang

terlihat di suatu kota dihasilkan dari hubungan yang saling menguntungkan

antara penggunaan lahan dan transportasi. Selain tingkat aksesibilitas suatu

lokasi  yang signifikan  terhadap nilai  lahan,  posisi  lokasi  dalam jaringan

transportasi  mempengaruhi  tingkat  aksesibilitasnya.  Akibatnya,  dalam

jangka  panjang,  pola  penggunaan  lahan  akan  dibentuk  oleh  sistem

transportasi  dan  pola  lalu  lintas  di  dalamnya.  Ada  banyak  faktor  yang

memengaruhi  interaksi  antara  penggunaan lahan dan transportasi,  seperti

yang  ditunjukkan  dalam  hubungan  antara  keduanya.  Sumber  keuangan,

aktivitas  industri,  biaya  bahan  bakar,  struktur  bisnis,  peluang  kerja,

permintaan  dan penawaran,  dan  pertumbuhan penduduk adalah  beberapa

faktor penting (Khisty dan Lall, 2005).

Sakti (2011) menyatakan bahwa sebuah kota dapat dianggap sebagai

tempat  di  mana berbagai  jenis  kegiatan  dilakukan atau  pola  penggunaan

lahan. Orang akan dipengaruhi oleh lokasi di mana aktivitas berlangsung,

dan  orang  juga  akan  dipengaruhi  oleh  lokasi  di  mana  aktivitas  tersebut

berlangsung. Konsep hubungan antara penggunaan lahan dan transportasi

adalah:

1. Aksesibilitasi(Accessibility) 

2. BangkitaniPerjalanani(TripiGeneration)

3. DistribusiiPerjalanani(TripiDistribution) 

4. PemilihaniModai(ModaliSplit/choice) 

5. PembebananiLaluiLintasi(TrafficiAsignment) 

6. TeoriiArusi(kapasitas,iarus,ikepadatan,ikerapatan) 

Sangat dinamis dan kompleks, hubungan antara penggunaan lahan

dan transportasi mencakup banyak aspek kegiatan, seperti sistem aktivitas,

sistem  transportasi,  aksesibilitas,  pola  aktivitas,  kebutuhan  perjalanan,

penempatan  lokasi  kegiatan  individu  dan  kelompok,  dan  perkembangan

lahan  yang  berubah  sesuai  dengan  aktivitas  dan  sistem. Setiap kemajuan
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dalam  transportasi  akan  dipengaruhi  oleh  perubahan  dalam  penggunaan

lahan, dan sebaliknya. Black dalam Putra (2013) menyatakan bahwa pola

perubahan,  arus pergerakan, dan pilihan moda perjalanan bergantung pada

pola  perubahan  penggunaan  lahan  di  suatu  wilayah  tertentu.  Setiap

perubahan dalam penggunaan lahan juga memerlukan peningkatan sistem

transportasi di daerah yang terkait. 

Dari penjelasan di atas, dapat disimpulkan bahwa pergerakan baik

kendaraan  maupun  pejalan  kaki  disebabkan  oleh  transportasi  dan

penggunaan  lahan.  Setiap  jenis  penggunaan  lahan  memiliki  kemampuan

untuk  memicu  atau  menarik  pergerakan,  tergantung  pada  tingkat

aktivitasnya.  Area  dengan  aktivitas  tinggi  akan  menghasilkan  banyak

pergerakan,  yang  pada  gilirannya  akan  berdampak  pada  lalu  lintas  di

sekitarnya.

2.3 Bangkitan dan Tarikan Pergerakan 

Menurut Tamin dalam Nugroho (2020), bangkitan pergerakan adalah

gagasan tentang pemodelan yang memproyeksikan jumlah pergerakan yang

berasal  dari  suatu  zona  atau  penggunaan  lahan  tertentu  dan  jumlah

pergerakan yang tertarik ke zona atau penggunaan lahan tersebut. Dengan

kata  lain  bangkitan  mengacu  pada  jumlah  pergerakan yang  dimulai  dari

zona asal,  dan "tarik" mengacu pada jumlah pergerakan yang menuju ke

zona tujuan. Tamin mengelompokkan pergerakan menjadi tiga kategori:

1. Berdasarkan Tujuan Perjalanan

Seringkali  ditemukan bahwa memodelkan berbagai  pergerakan dengan

tujuan yang berbeda dapat menghasilkan model tarikan pergerakan yang

lebih baik. Dalam hal pergerakan berbasis rumah, lima kategori tujuan

perjalanan yang umum digunakan adalah sebagai berikut:

a. Pergerakanikeitempatikerja

b. Pergerakanikeisekolahiatauiuniversitasi(tujuanipendidikan) 

c. Pergerakanikeitempatibelanja

d. Pergerakaniuntukikepentinganisosialidanirekreasi 
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Setiap orang harus melakukan perjalanan ke dua tujuan utama setiap hari:

bekerja dan tujuan pendidikan. Tujuan perjalanan lainnya adalah opsional

dan  tidak  dilakukan  secara  teratur.  Karena  jumlah  yang  sedikit,

perjalanan yang dilakukan di luar rumah tidak selalu perlu dipisahkan.

2. BerdasarkaniWaktu

Pergerakan  biasanya  dibagi  menjadi  pergerakan  saat  sibuk  dan

pergerakan  saat  tidak  sibuk.  Tujuan  setiap  pergerakan  berbeda-beda

sepanjang hari. 

3. BerdasarkaniJenisiOrang

Salah  satu  jenis  pengelompokan  yang  sangat  penting  karena  perilaku

pergerakan  seseorang  sangat  dipengaruhi  oleh  karakteristik  sosial

ekonomi, seperti: 

a. Terdapat  tiga  tingkat  pendapatan  di  Indonesia:  pendapatan  tinggi,

pendapatan menengah, dan pendapatan rendah.

b. Tingkat pemilikan kendaraan per rumah tangga: biasanya ada empat

tingkat,  yaitu  0,  1,  2  dan  lebih  dari  2  (2+)  kendaraan  per  rumah

tangga. 

c. Ukuranidanistrukturirumahitangga. 

Faktor  tata  guna  lahan,  yaitu  jenis  tata  guna  lahan  dan  tingkat

aktivitas (intensitas), memengaruhi peningkatan pergerakan lalu lintas. Jenis

tata  guna  lahan  seperti  pemukiman,  pendidikan,  dan  komersial  memiliki

pola, jenis lalu lintas, dan arus  lalu lintas  yang berbeda pada saat tertentu.

Selain itu, lebih banyak pergerakan lalu lintas yang dihasilkan oleh suatu

area tanah yang digunakan lebih banyak. Taman (2020) juga menyebutkan

beberapa  faktor  yang  memengaruhi  gangguan  pergerakan  perjalanan

manusia, seperti pendapatan, kepemilikan kendaraan, struktur rumah tangga,

ukuran rumah tangga, nilai lahan, kepadatan permukiman, dan aksesibilitas.

Tujuan utama bangkitan pergerakan adalah untuk membuat model

yang menghubungkan penggunaan lahan dengan jumlah pergerakan yang

menuju  atau  meninggalkan  suatu  wilayah.  Tujuan  utama  dari  bangkitan
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pergerakan adalah untuk menganalisis  dan meramalkan tingkat bangkitan

pergerakan dengan mempelajari berbagai pola hubungan antara karakteristik

pergerakan dan lingkungan penggunaan lahan. Trip end adalah istilah umum

untuk zona asal dan tujuan pergerakan (Tamin dalam Nugroho, 2020).

Gambari2.3 BangkitanidaniTarikaniPergerakan
Sumberi:iTaminidalam Nugroho, 2020

Menurut  Tamin  (2000),  faktor  sosial  dan  ekonomi  memengaruhi

jumlah dan jenis  lalu lintas  yang dihasilkan oleh setiap tata  guna lahan;

sebagai contoh, Amerika Serikat: 

1. 1iHaiperumahanimenghasilkani60-70ipergerakanikendaraaniperiminggu;

2. 1iHaiperkantoranimengasilkani700ipergerakanikendaraaniperihari; 

3. 1iHaitempatiparkiriumumimenghasilkani12ipergerakaniperihari.

Tabeli2.1 BangkitaniPergerakaniMenurutiJenisiTataiGunaiLahan
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2.4 Penetapan Kapasitas 

Kapasitas adalah arus maksimum yang dapat melalui suatu titik di

jalan dalam satuan jam pada kondisi  tertentu.  Untuk jalan dua lajur  dua

arah, kapasitas dipisahkan untuk arus dua arah (kombinasi dua arah), tetapi

untuk jalan dengan banyak lajur, kapasitas dipisahkan per arah. Persamaan

dasar untuk menghitung kapasitas adalah sebagai berikut:

C = C0 x FCLJx FCPA x FCHS x FCUK 

Keterangan : 

C = Kapasitasi(skr/jam). 

C0 = Kapasitasidasari(skr/jam) 

FCLJ = Faktoripenyesuaianilebarijalan. 

FCPA = Faktoripenyesuaianipemisahiarah 

FCHS = Faktoripenyesuaianihambatanisampingidanibahu 

                        jalani 

FCUK = Faktoripenyesuaianiukuranikota.

2.4.1 KapasitasiDasari(C0)

Kapasitasidasariadalah  kemampuan  suatu  segmen  jalan  untuk

menyalurkan kendaraan dalam satuan skr/jam untuk kondisi jalan tertentu

yang mencakup geometri, pola arus lalu lintas, dan faktor lingkungan. Tabel

2.2 berikut menunjukkan nilai komponen ini berdasarkan PKJI 2014.

Tabeli2.2 Nilai Kapasitas Dasar

2.4.2 FaktoriPenyesuaiani(FC) 

NilaiiC0idisesuaikan  dengan  pemisahan  arah  (FCPA),  lebar  lajur

atau  jalur  lalu  lintas  (FCLJ),  kelas  hambatan  samping  jalan  berbahu
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(FCHS), dan ukuran kota. Untuk segmen ruas jalan yang ada saat ini, semua

faktor  penyesuaian  menjadi  1,0  dan  kapasitas  menjadi  sama  dengan

kapasitas dasar jika kondisinya sama dengan kondisi dasar (ideal). Faktor

penyesuaian ini, menurut PKJI tahun 2014, dapat dilihat pada penjelasan di

bawah ini.

2.4.2.1   FaktoriPenyesuaianiKapasitasiAkibatiLebariJaluriLaluiLintas
(FCLJ)

Menurut  PKJI  tahun  2014,  nilai  faktor  penyesuaian  untuk

kapasitas dasar akibat lebar jalur lalu lintas (FCLJ) yaitu nilai yang

mengoreksi kapasitas dasar karena perbedaan lebar jalur lalu lintas

ideal  dari  lebar  jalur  lalu  lintas  normal.  Nilai-nilai  FCLJ  dapat

dilihat pada Tabel 2.3.

Tabeli2.3 Faktor Penyesuaian Kapasitas Akibat
Lebar Jalur Lalu Lintas 

2.4.2.2   FaktoriPenyesuaianiKapasitasiAkibatiPemisahaniArahiLalu 

              Lintas (FCPA)

FaktoriPenyesuaianiKapasitasiUntukiPemisahiArahi(FCPA)

yaitu angka yang digunakan untuk mengoreksi kapasitas dasar yang

disebabkan  oleh  pemisahan  arus  per  arah  yang  tidak  sama.  Ini

hanya  berlaku  untuk  jalan  dua  arah  tak  terbagi.  Tabel  2.4

menunjukkan nilai faktor faktor penyesuaian untuk kapasitas dasar
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pemisah arah, menurut PKJI 2014.
Tabel 2.4 Faktor Penyesuaian Kapasitas Akibat Pemisahan Arah

Lalu Lintas

2.4.2.3   FaktoriPenyesuaianiKapasitasiAkibatiHambataniSamping 

              (FCHS)

Faktor  penyesuaian  kapasitas  akibat  hambatan  samping

(FCHS), seperti yang dinyatakan oleh PKJI tahun 2014, yaitu angka

yang  digunakan  untuk  mengoreksi  nilai  kapasitas  dasar  yang

disebabkan  oleh  kegiatan  di  samping  jalan  yang  menghambat

kelancaran  arus  lalu  lintas.  Nilai-nilai  FCHS dapat  dilihat  pada

Tabel 2.5 dibawah ini.

Tabel 2.5 Faktor Penyesuaian Kapasitas Akibat Kelas Hambatan
Samping pada Jalan Berbahu

2.4.2.4   FaktoriPenyesuaianiKapasitasiUntukiUkuraniKotai(FCUK)

Faktoriipenyesuaianiikapasitasiiuntukiiukuraniikotai(FCUK),

menurut  PKJI  tahun  2014,  yaitu angka  yang  digunakan  untuk

mengoreksi  kapasitas  dasar  yang  disebabkan  oleh  perbedaan

ukuran kota dibandingkan dengan ukuran kota yang ideal. Tabel

2.6 menunjukkan informasi tentang FCUK dapat dilihat dibawah ini.
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Tabel 2.6 Faktor Penyesuaian Kapasitas Untukii 
Ukuran Kotai

2.5 Arus Lalu Lintas (Q) 

Jumlah  kendaraan  bermotor  yang  melalui  suatu  titik  pada  suatu

penggal jalan per satuan waktu disebut arus lalu lintas.  Ini  diukur dalam

satuan kend/jam, skr/jam, atau LHRT. Arus lalu lintas jam puncak adalah

jenis arus lalu lintas yang digunakan. Ini adalah banyaknya kendaraan yang

melewati suatu ruas jalan selama satu jam pada saat arus lalu lintas tertinggi

dalam satu hari.  Menurut PKJI (2014),  ekivalensi kendaraan ringan  (ekr)

digunakan  untuk  mengubah  semua  nilai  arus  lalu  lintas  menjadi  satuan

kendaraan ringan (skr). Tabel 2.7 di bawah ini menunjukkan nilai ekivalensi

untuk kendaraan ringan.

Tabel 2.7 Ekivalen Kendaraan Ringan untuk Tipe Jalan 2/2 TT

Untukikepentinganianalisis,ikendaraaniyangidisurveyidiklasifikasik-

anisebagaiiberikut : 

a. kendaraniyangi0,40i0,25idisurve,iKendaraaniringani(KR)iyangiterdirii

dariimobilipenumpang,ijeep,isedan,ibisimini,ipickiup,idll. 

b. Kendaraaniberati(KB),iterdiriidariibusidanitruk. 

c. Sepedaimotori(SM). 
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Untukimenghitungiarusikendaraanibermotoridigunakanipersamaani

berikut: 

Q  =  {(ekrKRixiKR)i+i(ekrKBixiKB)i+i(ekrSMixiSM)}
Keterangan: 

Qi   =  Jumlahiarusikendaraani(skr) 

KRi =  Kendaraaniringan 

KBi =  Kendaraaniberat 

SMi =  Sepedaimotor

2.6 DerajatiKejenuhan (DJ)

Faktor  utama  dalam  menentukan  tingkat  kinerja  simpang  dan

segmen jalan adalah derajat kejenuhan (DJ), yang diukur sebagai rasio arus

jalan terhadap kapasitas. Nilai DJ menunjukkan ada tidaknya masalah pada

segmen jalan tersebut. Berikut adalah persamaan dasar untuk menghitung

derajat kejenuhan.

DJi:iQ/C 

Keterangan:

Qi: ArusiLaluiLintasi(smp/jam)

Ci: KapasitasiRuasiJalani(smp/jam)

Jalan  akan  mengalami  antrian  panjang  pada  kondisi  lalu  lintas

puncak  jika  derajat  kejenuhan  (DJ)  lebih  dari  0,85.  Pelebaran  jalan  dan

penambahan lebar bahu jalan dapat meningkatkan kapasitas jalan.

2.7 TingkatiPelayananiJalanidaniKinerjaiLaluiLintas

Tingkat pelayanan jalan adalah ukuran kualitatif yang menjelaskan

kondisi  operasional  arus  lalu  lintas  dan  persepsi  pengemudi  terhadap

kualitas perjalanan di ruas jalan tersebut. Tingkat pelayanan jalan biasanya

digunakan  sebagai  ukuran  dari  pengaruh  yang  membatasi  akibat

peningkatan arus lalu lintas. Tabel 2.8 berikut menunjukkan secara umum

kategori di mana tingkat pelayanan jalan dikategorikan.
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Tabel 2.8 Tingkat Pelayanan Jalan

Nilai  derajat  kejenuhan atau kecepatan tempuh pada kondisi  jalan

tertentu yang terkait dengan geometri, arus lalu lintas, dan lingkungan jalan

untuk  kondisi  saat  ini  dan  kondisi  desain  dapat  digunakan  untuk

menentukan  kinerja  lalu  lintas.  Nilai  yang  lebih  rendah  menunjukkan

kinerja lalu lintas yang lebih baik. 

Untuk mengetahui kinerja lalu lintas, bandingkan derajat kejenuhan

eksisting  dengan  derajat  kejenuhan  desain  untuk  umur  pelayanan  yang

dimaksud.  Jika  derajat  kejenuhan  eksisting  lebih  tinggi  daripada  derajat

kejenuhan  desain,  maka  penampang  melintang  jalan  harus  diubah  untuk

meningkatkan kapasitasnya.  Tabel  2.5  dapat  digunakan  untuk membantu

menganalisis kinerja jalan secara cepat, didasarkan pada asumsi bahwa jalan

memenuhi kondisi dasar (ideal).

Ruas  jalan  dan  persimpangan  memiliki  peran  penting  dalam lalu

lintas  karena  ruas  jalan  berfungsi  sebagai  tempat  sarana  bergerak,  dan

persimpangan  berfungsi  sebagai  tempat  orang  bertemu  atau

menghubungkan dua ruas.

Menurut tamin (2008), parameter lalu lintas berikut dapat digunakan

untuk mengevaluasi kinerja lalu lintas perkotaan: 
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a. Rasio V/C, kecepatan, dan kepadatan lalu lintas dapat digunakan pada

ruas jalan;

b. Tundaan,  kapasitas  simpang,  dan  arus  jenuh  dapat  digunakan  pada

persimpangan. 

c. Data  kecelakaan lalu  lintas  juga  dapat  digunakan untuk mengevaluasi

efektivitas sistem lalu lintas perkotaan jika tersedia. 

Kinerja  lalu  lintas  yang  dibutuhkan  dalam  penelitian  ini  yaitu

sebagai berikut: 

a. Rasio Q/C adalah perbandingan antara arus lalu lintas dan kapasitas yang

menujukan kondisi ruas jalan dalam melayani arus lalu lintas yang ada. 

b. Kecepatan perjalanan rata-rata, yang dapat menunjukkan waktu tempuh

dari  titik  awal  ke  titik  tujuan di  dalam wilayah  pengaruh,  yang akan

digunakan sebagai metrik untuk memilih rute perjalanan. 

c. Tingkat pelayanan jalan, yang terdiri dari gabungan parameter kuantitatif

dan kualitatif dari jalur jalan.
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Tabel 2.9 Kinerja Lalu Lintas

2.8 AnalyticaliHierarchyiProcessi(AHP)

AHP (Analytical Hierarchy Process) dikembangkan oleh Thomas L.

Saaty dan merupakan sistem pembuat keputusan yang menggunakan model

matematis. AHP melakukan analisa perbandingan berpasangan dari masing-
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masing  kriteria  untuk  membantu  menentukan  kriteria  mana  yang  paling

penting. 

Prinsip dasar  Analytical  Hierarchy Process (AHP) adalah sebagai

berikut:

1. Dekomposisi

Memecah  masalah  menjadi  komponen-komponennya  sekecil  mungkin

sebelum mendefinisikan masalah. 

2. Comparative Judgment

Prinsip ini berarti melakukan penilaian tentang kepentingan relatif dua

elemen pada suatu tingkat tertentu dalam kaitannya dengan tingkatan di

atasnya.  Penilaian  ini  merupakan  bagian  penting  dari  Analytical

Hierarchy  Process (AHP)  karena  akan  berdampak  pada  bagaimana

elemen-elemen diprioritaskan.

3. Synthesis of Priority

Karena pairwise comparison terdapat pada setiap tingkat, vector eigen

dari  setiap  matriks  memiliki  prioritas  lokal.  Untuk  melakukan global,

sintesis harus dilakukan di antara prioritas lokal. Sintesis yang berbeda

dilakukan secara hirarki. 

4. Logical Consistency

Konsekwensi logis memiliki dua definisi,  yang pertama adalah bahwa

objek  yang  serupa  dapat  dikategorikan  menurut  keragaman  dan

relevansinya dan yang kedua adalah tingkat hubungan antar objek yang

didasarkan pada kriteria tertentu. 

Beberapa keuntungan menggunakan  Analytical  Hierarchy  Process

(AHP) sebagai alat analisis adalah sebagai berikut:

a. Dapat menyediakan model tunggal yang mudah dipahami dan fleksibel

untuk berbagai jenis masalah yang tak berstruktur.

b. Dapat memadukan rancangan deduktif dan rancangan berdasarkan sistem

ketika memecahkan masalah kompleks.

c. Dapat menangani ketergantungan elemen-elemen dalam suatu sistem 
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tanpa memaksakan pemikiran linier.

d. Mencerminkan  kecenderungan  alami  pikiran  untuk  memilah-milah

elemen.

e. Memberikan skala untuk mengukur hal-hal yang tidak terwujud untuk

diprioritaskan.

f.   Mencatat  konsistensi  logis dari  pertimbangan yang digunakan untuk

menetapkan berbagai prioritas.

g. Menghasilkan kesimpulan menyeluruh tentang kebijakan dari setiap opsi.

h. Mempertimbangkan  prioritas  relatif  dari  berbagai  faktor  sistem  dan

memungkinkan individu untuk memilih opsi terbaik berdasarkan tujuan

mereka.

i.   Tidak  memaksakan  konsensus;  sebaliknya,  menggabungkan  hasil

representatif dari berbagai analisis. 

j.   Memungkinkan orang memperluas pemahaman mereka tentang suatu

masalah dan memperbaiki  pemikiran  dan pemahaman mereka  melalui

pengulangan. 

Analytical Hierarchy Process (AHP) memiliki banyak keunggulan

dalam  menjelaskan  proses  pengambilan  keputusan  karena  dapat

digambarkan secara grafis sehingga mudah dipahami oleh semua pihak yang

terlibat  dalam pengambilan  keputusan.  AHP  juga  memungkinkan  proses

pengambilan keputusan yang kompleks diuraikan menjadi keputusan yang

dapat  ditangani  dengan mudah.  Selain  itu,  Analytical  Hierarchy  Process

(AHP) mengevaluasi konsistensi penilaian. Jika ada variasi yang terlalu jauh

dari  nilai  konsistensi  ideal,  itu  menunjukkan bahwa baik  penilaian  perlu

diperbaiki atau hierarki harus distruktur ulang. 

Prinsip metode AHP adalah sebagai berikut : 

1) MenyusuniHirarki 

Metode  Analytical  Hierarchy  Process (AHP)  bergantung  pada  proses

memberikan  skor  numerik  untuk  menyusun  rangking  setiap  alternatif

keputusan berdasarkan bagaimana alternatif tersebut paling cocok dengan

standar  pembuat  keputusan.  Gambar  2.10  dibawah   ini   menunjukkan
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struktur hirarki Analytical Hierarchy Process (AHP).

Gambari2.4iStrukturiHirarkiiAHP
Sumberi: Saatyi(2008)idaniSaatyi(1993)idalamiLubisi(2010)

2) MatriksiBerpasangan 

Membuat  matriks  perbandingan berpasangan berbentuk simeteris  yang

menunjukkan  kontribusi  relatif  atau  pengaruh  setiap  elemen  terhadap

masing-masing  kriteria  yang  setingkat  di  atasnya.  Matriks  ini  juga

dikenal  sebagai  matriks  bujur  sangkar.  Keputusan  pengambilan

keputusan  digunakan  untuk  melakukan  perbandingan  dengan  menilai

tingkat  kepentingan  masing-masing  komponen  dibandingkan  dengan

komponen  lainnya.  Tabel 2.10  dibawah  ini menunjukkan  Matriks

Perbandingan Berpasangan.

Tabel 2.10 Matriks Perbandingan Berpasangan
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3) MenentukaniSkalaiPrioritas 

Perbandingan  berpasangan atau  perbandingan  berpasangan dilakukan

untuk  setiap  kriteria  dan  alternatif.  Ini  berarti  membandingkan  setiap

komponen dengan komponen lainnya pada setiap tingkat hirarki secara

berpasangan, sehingga nilai tingkat kepentingan setiap komponen dapat

dihitung  secara  kuantitatif.  Untuk  mengkuantifikasikan  pendapat

kualitatif  tersebut,  skala  penilaian  digunakan.  Hasilnya  adalah  nilai

kuantitatif dari pendapat, yang kemudian digunakan untuk menentukan

peringkat relatif dari semua alternatif. Untuk menentukan prioritas dan

peringkat,  penilaian  kualitatif  dan  kuantitatif  dapat  dibandingkan.

Masing-masing  perbandingan  berpasangan  dinilai  dengan  skala  Saaty

dari 1 hingga 9 dapat dilihat pada Tabel 2.11 dibawah ini: 

Tabeli2.11 Skala Saaty

   
    Sumber : Saatyi(2008) dan Saaty (1993) dalam Lubis (2010)

InterpertasiipembobotaniSaatyiscaleipadaitabeli2.12idibawahiini:

Tabeli2.12iSkalaiSaatyidaniPenjelasannya

    Sumber : Saatyi(2008) dan Saaty (1993) dalam Lubis (2010)
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4) MenghitungiKonsistensiiHirarki. 

Dalam  Analytical Hierarchy Process (AHP), rasio konsistensi dihitung

dengan melihat  index konsistensi.  Konsistensi yang diharapkan adalah

mendekati  sempurna  untuk  menghasilkan  keputusan  yang  mendekati

valid,  meskipun  mencapai  konsistensi  yang  sempurna  sulit.  Rasio

konsistensi harus kurang dari atau sama dengan 10 %.

CI = γ - ꞑ 
        n - 1 

Dimana n adalah jumlah item dalam sistem yang dibandingkan, maka γ

adalah hasil perkalian dari vector prioritas masing-masing kriteria dengan

setiap total kolom dari matriks berpasang-pasangan. 

5) Menghitung Consistency Ratio 

Konsistensi  Rasio/CR  =  CI/RI,  di  mana  RI  adalah  index  acak  yang

diperoleh dari  tabel. Untuk mengetahui hasil yang konsisten, hasil CR

harus kurang dari 0,10. Jika hasil CR lebih dari 0,10, matriks keputusan

harus dievaluasi ulang.

Tabeli2.13iNilaiiRandomiIndexi(RI)

               Sumber : Saatyi(2008) dan Saaty (1993) dalam Lubis (2010)

6) PembobotaniKriteriaiTotaliResponden 

Setelah menghitung jumlah kriteria responden, jumlah kriteria tersebut

dijumlahkan pada masing-masing responden. Seperti  yang ditunjukkan

pada Tabel 2.14 dibawah ini, nilai ini dibagi dengan jumlah responden

untuk meratanya.
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Tabeli2.14iBobotiRekapitulasiiSeluruhiResponden

Sumber : Saatyi(2008) dan Saaty (1993) dalam Lubis (2010)

2.9 KeaslianiPenelitian

Keaslianiiipenelitianiiiiniiiberdasarkaniiipadaiiibeberapaiiipenelitian

terdahuluiiyangimempunyaiikarekteristikiyangirelatifisamaidalamihaliitema

dan kajian, akan tetapi dalam penelitian ini terdapat perbedaan dalam hal

kriteria lokasi,  waktu,  objek,  analisis  yang digunakan, metode penelitian,

jumlah dan posisi variabel penelitian atau metode analisis yang digunakan,

jenis sampel dan responden dan perbedaan lainnya. 

(1) Lokasi,  waktu  dan  objek  penelitian  berbeda  dengan  penelitian

sebelumnya,  lokasinya  berada  di  ruas  Jln.  Proklamasi  Kabupaten

Brebes, waktunya Tahun 2024 dan Objeknya yaitu pengguna jalan di

ruas Jln. Proklamasi.

(2) Analisis yang digunakan berbeda dengan penelitian sebelumnya, selain

analisis  yangiiberhubunganiidenganiilaluiilintas,  kondisi  jalaniidan

transportasi, kebaruan dari penelitian ini salah satunya yaitu membuat

analisis  proyeksi  kinerja lalu  lintas  (5 tahun  kedepan)  dan  proyeksi

setelah adanya pelebaran jalan di ruas Jln. Proklamasi.

(3) Metode  penelitian  berbeda  dengan  penelitian  sebelumnya,  metode

penelitian  sebelumnya  dominan  hanya  menggunakan  metode

kuantitatif,  tapi  dalam  penelitian  ini  menggunakan  mix-methode

(metode  campuran)  dengan  ditambahkan  dengan  metode  kualitatif.

Metode  kualitatif  yang  digunakan  adalah  metode  AHP  (Analytic

Hierarchy Process),  data untuk metode AHP ini diperoleh dari  hasil

kuesioner  dengan  PENTAHELIX   yaitu  kolaborasi  5  (lima)  unsur

subjek  atau   stakeholder   yang   terdiri   dari   pemerintah,   akademisi,
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masyarakat/komunitas,  pelaku/badan/dunia  usaha  dan  media.  AHP

adalah   metodei penilaiani dani pembobotani terhadap

beberapaikriteriaiyangimempengaruhi  pengambilanikeputusan.iUsulan

dalam  penanganan  evaluasi  kinerja  lalu  lintas  berdasarkan  urutan

prioritas.

(4) Kedudukan/posisi  masalah  penelitian  yang  akan  dilakukan  kedalam

persepektif cakupan pengetahuan yang lebih luas :

a. Kaitan dengan Perubahan Penggunaan Lahan

Tidak  dapat  dipungkiri  bahwa  dinamika  perubahan  penggunaan

lahan di Jalan Proklamasi adalah hasil dari penggunaan lahan yang

semakin  besar  dan  adanya  Kantor  Pemerintahan  Terpadu,  serta

berkembangnya  kegiatan  permukiman,  perdagangan  dan  jasa  dan

kegiatan  lainnya.  Dengan  meningkatnya  jumlah  penduduk,

kebutuhan  akan  lahan  semakin  meningkat,  yang  mengakibatkan

peningkatan pergerakan di wilayah tersebut. Dengan meningkatnya

area permukiman, perdagangan, dan fasilitas jasa, kinerja lalu lintas

dan jalan yang dilalui oleh sepeda motor dan kendaraan berat pasti

akan menurun.

b. Kaitannya dengan Arus Lalu Lintas dan Jumlah Kendaraan

Jalan  Proklamasi  mengalami  peningkatan  setiap  tahun  dalam

penambahan  jumlah  kendaraan  dan  arus  lalu  lintasnya.  Hal  ini

disebabkan  oleh  perubahan  dalam  penggunaan  lahan  atau

pembangunan suatu wilayah. Untuk mengatasi kepadatan lalu lintas

di ruas jalan ini, terlebih dahulu perlu dilakukan penelitian tentang

atribut lalu lintas dan model hubungan antara atribut tersebut.

c. Kaitan dengan Kondisi Jalan

Kondisi  jalan yang sempit  dan kerusakan yang terjadi  merupakan

salah satu permasalahan transportasi perkotaan. Waktu tempuh yang

lama,  kemacetan  lalu  lintas,  kecelakaan  lalu  lintas,  dan  lain-lain

merupakan  faktor-faktor  yang  berkontribusi  pada  kerugian  bagi

pengguna jalan.
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Tabel 2.15 Keaslian Penelitian
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2.10 Penelitian Terdahulu (Previous Research)

Penelitian terdahulu (Previous Research) adalah upaya peneliti untuk

menemukan analogi dan inovasi baru untuk penelitian selanjutnya. Selain

itu,  penelitian  terdahulu  membantu  peneliti  memposisikan penelitian  dan

menunjukkan  orisinalitas  penelitian.  Pada  bagian  ini,  peneliti

mencamtumkan temuan penelitian sebelumnya yang berkaitan dengan topik

penelitian yang akan dilakukan, kemudian membuat ringkasan dari temuan

tersebut, baik yang telah dipublikasikan atau belum. Tabel 2.16 dibawah ini

menunjukkan penelitian sebelumnya yang masih terkait dengan tema yang

dikaji penulis.
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Tabel 2.16 Penelitian Terdahulu (Previous Research)
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BAB III

METODE PENELITIAN

3.1. LokasiiPenelitian

Lokasiidalamipenelitian  ini  yaitu  di  RuasiiJalan  Proklamasi,

KelurahaniPasarbatang dan Desa Pagejugan, Kecamatan Brebes, Kabupaten

Brebes,  ruas  jalan  ini  merupakan  lokasi  dari  Bangunan/Gedung  Kantor

Pemerintahan  Terpadu  Kabupaten  Brebes.  Kondisi  ruas  Jln.  Proklamasi

memiliki  panjang jalan  =  + 1,712 Km,  lebar  jalan  =  + 4  m dan  masih

terdapat  + 10  m  lahan  kosong  sebelah  timur  jalan  yang  masih  dapat

dilakukan pelebaran jalan.  Ruas Jln.  Proklmasi menghubungkan Simpang

Empat  Rajak  (Kelurahan Pasarbatang)  ke  Simpang Empat  Jalan  Lingkar

Utara Brebes – Tegal (Desa Pagejugan), untuk mengetahui lokasi penelitian

dapatidilihatipadaigambari3.1,i3.2idani3.3idibawahiini.
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Gambari3.1 Peta Administrasi Kecamatan Brebes (Menunjuk lokasi penelitian di dua wilayah yaitu 
di Kelurahan Pasarbatang dan Desa Pagejugan)
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Gambar 3.2 Peta Lokasi Penelitian di Dua Wilayah yaitu di Kelurahan Pasarbatang dan Desa Pagejugan
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Gambar 3.2  Peta Orientasi Wilayah 

Gambar 3.3 Peta Lokasi Penelitian di Jln. Proklamasi
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3.2. VariabeliPenelitian
VariabeliPenelitian  merupakan  alatiyangidigunakan  sebagai  kata

kunci penelitian. Variabel Penelitian dapat didasari oleh tinjauan teori atau

aturan  dalam  penelitian  sebagai  faktor  yang  berpengaruh.  Variabel

penelitian  yangidigunakanidalamipenelitianiiniidapatidilihat padaitabel  3.1

dibawah ini.

Tabel 3.1 Variabel Penelitian

3.3. MetodeiPengumpulaniData 

Teknikipengumpulanidata  dalam  penelitianiini  adalah  dengan

menggunakan observasi/survey  lapangan,  studiiliteratur,  kuesioner,

dokumentasi dan  lainnya.  Data  penelitian  dibagi  menjadi  dua  (dua),

berdasarkan sumbernya: yang pertama adalah data primer, dan yang kedua

adalah data sekunder. 
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3.3.1 Pengumpulan DataiPrimer

Pengumpulan  dataiprimer  dilakukan  secara  langsung  dengan  cara

sebagai berikuti:

a. Survey Volume/Arus Lalu-Lintas dan Kecepatan Kendaraaan
Dengan  menggunakan  penghitungan  lalu  lintas  (TC)  untuk  dapat

mengumpulkan  data  volume/arus  lalu  lintas  kondisi  eksisting  pasca

operasional  Kantor  Pemerintahan  Terpadu  Kabupaten  Brebes.

Surveyivolume/arusi  lalui  lintas  idilakukan  iduai  kaliiyaitu  harii  kerja

(weekday) danihariliburi(weekend) masing-masing  selamai12i(dua

belas)ijam yaitu mulai Pukuli06.00 WIB s.d Pukuli18.00 WIB.

Untuk  mendapatkan  data  volume  Lalu  Lintas  tersebut  maka

ditempatkan  2 orang petugas pencatat yang bertugas mencatat jumlah

kendaraan berdasarkan jenisnya. Dimana jenis kendaraan menurut PKJI

2014 untuk  perhitungan  volume  Lalu  Lintas  dapat  diklasifikasikan

sebagai berikut:

1. Mobil Penumpang (LV) 

2. Kendaraan Berat (HV) 

3. Sepeda Motor (MC) 

4. Kendaraan Lambat (UM)

Survei kecepatan perJalanan bertujuan untuk mengetahui kinerja ruas

Jalan serta tingkat pelayanan Jalan yang ada pada ruas Jalan Jenderal

Sudirman. Survei kecepatan dilakukan dengan menggunakan Apk Spot

Speed.

b. DataiGeometriiJalan.
Panjang jalan, lebar badan jalan, lebar dan jumlah lajur atau jalur jalan,

dan lebar bahu jalan atau trotoar adalah beberapa data geometri jalan

yang dapat dikumpulkan melalui survei atau pengukuran langsung di

lapangan. 

c. Data Hasil Kuesioner 
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Salah satu metode pengumpulan data penelitian adalah kuesioner, yang

dilakukan  dengan  memberikan  beberapa  pertanyaan  atau  pernyataan

tertulis  kepada  responden  tentang  hal-hal  yang  ingin  dipelajari  oleh

peneliti dan kemudian meminta mereka untuk menjawab sesuai dengan

apa yang mereka ketahui atau alami. Dalam penelitian ini,  kuesioner

dibagikan kepada 19 responden untuk Menyusun strategi rekomendasi. 

3.3.2 Pengumpulan Data Sekunder

Data yang dimiliki instansi terkait yang terkait dengan subjek yang

diteliti  disebut  sebagai  data  sekunder,  diantaranya  yaitu  data  dari  Dinas

Pekerjaan  Umum  Kabupaten  Brebes,  Dinasi Perhubungani Kabupateni

Brebes,  Baperlitbangda  KabupateniBrebes,  Dinasi Pengelolaani Sumberi

DayaiAir daniPenataaniRuangiKabupateniBrebes, BPS Kabupateni Brebes

dan  instansi  lain  terkait.   Data  sekunder  yang akan  diambil  adalah  data

pendukung  yang  sifatnya  umum  maupun  khusus,  data  yang  dimaksud

diantaranya adalah data volume/arus lalu lintas sebelum operasional Kantor

Pemerinahan Terpadu Kabupaten Brebes,  data RTRW Kabupaten Brebes,

data Kabupaten Brebes dan Kecamatan Brebes Dalam Angka, data Kajian

Pemindahan dan Pembangunan KPT Kabupaten Brebes, data Studi Teknis

Pembangunan Jln. Proklamasi, data Kebijakan atau  regulasi  tentang jalan

dan transportasi Kabupaten Brebes, data eksisting jaringan jalan,  geometri

jalan dan data pendukung lainnya.

3.4. Metode Pengolahan Data
3.4.1 Pengolahan Data Primer 

Data  Primer  berupa  informasi  numerik,  data  ini  kemudian  diolah

menggunakan perangkat lunak Microsoft Excel. Pengolahan data dilakukan

berdasarkan  variabel  penelitian yang  dilakukan.  Variabel  data  penelitian

yang dihasilkan dari pengolahan data primer meliputi :
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1. Kinerja Lalu Lintas

Pengolahan  data  primer  untuk  mengukur  kinerja  lalu  lintas

didapat  melalui  hasil  penghitungan  volume/arus  lalu  lintas  kondisi

eksisting   pasca  operasional Kantor  Pemerintahan  Terpadu  Kabupaten

Brebes. Variabel  data  untuk  mengolah  data  primer  sebagai  bahan

menganalisis kinerja lalu lintas terdiri dari beberapa variabel dari masing-

masing aspek yaitu Aspek Kapasitas Jalan (Variabel lebar jalan, pemisah

arah,  hambatan  samping,  bahu  jalan,  ukuran  kota)  dan  Aspek

Karakteristik  Lalu  Lintas  (variabel  volume/arus  lalu  lintas,

kepadatan/kejenuhan lalu lintas, kecepatan lalu lintas).

2. Strategi Rekomendasi

Variabel data penelitian yang dihasilkan yaitu Aspek  Kapasitas

Jalan (Variabel  lebar  jalan,  median  jalan,  pemisah  arah,  hambatan

samping,  bahu  jalan,  hirarki/tipe  jalan,  ukuran  kota)  dan  Aspek

Karakteristik  Lalu  Lintas  (variabel  volume/arus  lalu  lintas,

kepadatan/kejenuhan lalu lintas, kecepatan lalu lintas), Aspek Pelengkap

Jalan  (variabel  perlengkapan jalan,  bangunan pelengkap jalan),  Aspek

Geometri Jalan (variabel kondisi/perkerasan jalan, penampang melintang

jalan,  penampang  memanjang  jalan),  Aspek  Sumber  Daya  Manusia

(Variabel kinerja  petugas lalu lintas/keamanan/ketertiban,  ketaatan dan

kedisiplinan  pengguna  jalan,  rendahnya  pemahaman  aturan  lalu  lintas

dari  pengguna  jalan),  Aspek  lain  (perubahan  penggunaan  lahan,

trotoar/jalur pejalan kaki).
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3.4.2 Pengolahan Data Sekunder

Pengolahan  data  sekunder  dilakukan  dengan melihat  data

volume/arus lalu lintas sebelum operasional Kantor Pemerintahan Terpadu

Kabupaten Brebes digunakan untuk memudahkan  menyandingkan dengan

data  hasil  survey  primer  berupa  data  volume/arus  lalu  lintas setelah

operasional  Kantor  Pemerintahan  Terpadu  Kabupaten  Brebes digunakan

untuk  mengevaluasi  kinerja  lalu  lintas  di  Jalan  Proklamasi  tersebut.

Pengolahan  data  sekunder  selain  data  volume/arus  lalu  lintas  sebelum

operasional  Kantor  Pemerinahan  Terpadu  Kabupaten  Brebes juga  data

sekunder lain berupa data studi literatur/kajian dan data pendukung lainnya

dari instansi maupun dari sumber lain  digunakan  sebagai data pendukung

untuk memudahkan mengkaji atau menganalisis kinerja lalu lintas.

3.5. Metode Analisis Data

Metodeianalisisidataiyaituibagianidariiprosesipenelitianidimanaidata

dikumpulkan untuk menjawab masalah penelitian. Pada akhirnya, metode

ini  menghasilkan  hasil,  yang  dapat  membantu  menyelesaikan  masalah

penelitian.

Ditambahkan  oleh  Sugiyono (2015) Sugiyono menyatakan  bahwa

metode  analisis  data  juga  dilakukan  dengan  mengelola  data  ke  dalam

kategori, menjabarkan ke dalam unit-unit, melakukan sintesis, menyusun ke

dalam pola, kemudian memilih mana yang penting dan yang akan dipelajari,

dan  membuat  kesimpulan  sehingga  mudah  dipahami  oleh  individu  dan

orang lain.

Metode  analisisidataiyang  akan  digunakan  ada  beberapa  metode

analisis,  terdapat 3 (tiga) analisis yang akan digunakan dalam penelitian ini

dengan  metode  analisis  yang  berbeda-beda  yaitu  Analisis  Perubahan

Penggunaan Lahan, Analisis Kinerja Lalu Lintas dan Analisis Rekomendasi

Strategi.                    
1. AnalisisiKinerjaiLaluiLintas         

57



Metode AnalisisiiKinerjaiiLaluiiLintasiiyangidigunakanidalamipenelitian

iniiyaitu dengan memakai PKJI tahun 2014, guna menghitung kapasitasi

danikinerjailaluilintasidiiruasijalan Jalan Proklamasi.

a. Kapasitas Jalan

Kapasitas  jalan  menurut  PKJI  (2014),  Persamaan  dasar  kapasitas

adalah sebagai berikut:

C = C0 x FCLJx FCPA x FCHS x FCUK 

Keterangan : 

C = Kapasitasi(skr/jam). 

C0 = Kapasitasidasari(skr/jam) 

FCLJ = Faktoripenyesuaianilebarijalan. 

FCPA = Faktoripenyesuaianipemisahiarah 

FCHS = Faktoripenyesuaianihambatanisampingidanibahu 

                     jalani 

FCUK = Faktoripenyesuaianiukuranikota.

b. Derajat Kejenuhan 

Menurut  PKJI  (2014)  Nilai  DJ menunjukkan ada tidaknya masalah

pada segmen  jalan tersebut.  Berikut  adalah  persamaan dasar  untuk

menghitung derajat kejenuhan.

DJi:iQ/C 

Keterangan:

Qi: ArusiLaluiLintasi(smp/jam)

Ci: KapasitasiRuasiJalani(smp/jam)

Jalan akan mengalami antrian panjang pada kondisi lalu lintas puncak

jika  derajat kejenuhan  (DJ)  lebih  dari  0,85.  Pelebaran  jalan  dan

penambahan lebar bahu jalan dapat meningkatkan kapasitas jalan.
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c. Tingkat Pelayanan Jalan

Menurut  Menteri  Perhubungan  Republik  Indonesia  (PM  96  Tahun

2015) Tentang  Pedoman  Pelaksanaan  Kegiatan  Manajemen  dan

Rekayasa  Lalu  Lintas),  Evaluasi  tingkat  pelayanan  adalah  proses

pengolahan  dan  perbandingan  data  untuk  menentukan  tingkat

pelayanan dan indikasi  penyebab masalah  Lalu  Lintas  yang terjadi

pada ruas Jalan atau persimpangan, antara lain: 

1) Jalan arteri sekunder, tingkat pelayanan sekurang-kurangnya C.

2) Jalan  kolektor  sekunder,  tingkat  pelayanan sekurang-kurangnya

C.

3) Jalan lokal sekunder, tingkat pelayanan sekurang-kurangnya D. 

4) Jalan lingkungan, tingkat pelayanan sekurang-kurangnya D.

2. Analisis Rekomendasi Strategi
Metode  Analyticali Hierarchyi Processi (AHP) cocoki untuki digunakan

dalam prosesipengambilanikeputusaniyang melibatkan multi-kriteria dan

multi-alternatif.

Tahapan AHP adalah sebagai berikut : 

1) MenyusuniHirarki 

Metode Analytical Hierarchy Process (AHP) bergantung pada proses

memberikan skor numerik untuk menyusun rangking setiap alternatif

keputusan  berdasarkan  bagaimana  alternatif  tersebut  paling  cocok

dengan standar pembuat keputusan. 

2) MatriksiBerpasangan 

Membuat matriks perbandingan berpasangan berbentuk simeteris yang

menunjukkan kontribusi relatif atau pengaruh setiap elemen terhadap

masing-masing  kriteria  yang  setingkat  di  atasnya.  Matriks  ini  juga

dikenal sebagai matriks bujur sangkar. 
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3) MenentukaniSkalaiPrioritas 

Untuk  menentukan  prioritas  dan  peringkat,  penilaian  kualitatif  dan

kuantitatif  dapat  dibandingkan.  Masing-masing  perbandingan

berpasangan dinilai dengan skala Saaty dari 1 hingga 9.

4) MenghitungiKonsistensiiHirarki. 

Dalam  Analytical  Hierarchy  Process (AHP),  rasio  konsistensi

dihitung  dengan  melihat  index  konsistensi.  Konsistensi  yang

diharapkan  adalah  mendekati  sempurna  untuk  menghasilkan

keputusan yang mendekati valid, meskipun mencapai konsistensi yang

sempurna sulit. Rasio konsistensi harus kurang dari atau sama dengan

10 %.

CI = γ - ꞑ 
        n - 1 

Dimana n adalah jumlah item dalam sistem yang dibandingkan, maka

γ adalah hasil perkalian dari vector prioritas masing-masing kriteria

dengan setiap total kolom dari matriks berpasang-pasangan. 

5) Menghitung Consistency Ratio 

Konsistensi Rasio/CR = CI/RI, di mana RI adalah index acak yang

diperoleh dari tabel. Untuk mengetahui hasil yang konsisten, hasil CR

harus  kurang  dari  0,10.  Jika  hasil  CR  lebih  dari  0,10,  matriks

keputusan harus dievaluasi ulang.

6) PembobotaniKriteriaiTotaliResponden 

Setelah menghitung jumlah kriteria responden, jumlah kriteria tersebut

dijumlahkan pada masing-masing responden, nilai ini dibagi dengan

jumlah responden untuk meratanya.

3.6. Tahapan Penelitian
Dalam penelitian ini,  berdasarkan tujuan penelitian yang ingin dicapai

serta  perkiraan  ketersediaan  data  yang  diperlukan,  langkah  awalnya  adalah

memulai dengan pengumpulan dan pengolahan data, setelah itu dilakukan analisis

data yang mendalam dan pembahasan untuk memahami implikasi temuan. Dari
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sini,  perlu  adanya  strategi  untuk  mengintegrasikan  tujuan,  kebijakan  dan  juga

rangkaian yang bisa bersatu menjadi satu kesatuan yang utuh. Adapun bagan alir

tahapan penelitian dapat dilihat pada gambar 3.4 Bagan Alir Penelitian dibawah

ini.
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Gambar 3.4 Bagan Alir Penelitian

BAB IV
HASILIPENELITIANIDANIPEMBAHASAN
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4.1  Analisis Kinerja Lalu Lintas Sebelum Operasional Kantor Pemerintahan
Terpadu

Kantor Pemerintahan  Terpadu  Kabupaten  Brebes  mulai  dibangun

pada  bulan September  Tahun 2021  dan diresmikan  pada  Bulan  Agustus

Tahun 2022. Pada Bulan Juli Tahun 2022 Dinas Perhubungan Kabupaten

Brebes melaksanakan surveyiperhitunganiarusilaluiiilintasiiidiiiiruasiiiJalani

Proklamasi  lokasi Pembangunan Kantor Pemerintahan Terpadu Kabupaten

Brebes,  survey  tersebut  dilakukan  dengan  maksud  untuk  mengetahui

besarnya arus lalu lintas sebelum operasional Kantor Pemerintahan Terpadu

Kabupaten Brebes, surveyiarusi lalui lintas idilakukan iduai kaliiyaitu harii

kerja  (weekday) danihariliburi(weekend). Arus Lalu Lintas yang dilakukan

pencatatan  kemudian  dilakukan  konversi  menggunakan  ekuivalen  mobil

penumpang untuk  menjadikan  satuan  menjadi  satuani mobili penumpangi

atauismp/jam.

4.1.1 Analisis ArusiLaluiLintas Pada Hari Kerja
Arusilaluilintas  adalah  jumlahikendaraaniyang  melintas  padairuasi

jalan yang dihitung selamai12i(dua belas)ijam yaitu mulai Pukuli06.00 WIB

s.d Pukuli18.00 WIB kerjaiyangidilaksanakanipadaiHariiSenin Tanggal 11

Juli 2022. Berikut ini adalah Arusilaluilintasiruasijalan yang melintas padai

RuasiJalan  Proklamasi  pada  hariiaktifikerja.  Data  survey  arusilaluilintasi

padaihari kerja terdiri dari 2 (dua) arah yaitu arah Selatan – Utara dan arah

Utara – Selatan, untuk penjelasan mengenai hasil pelaksanaan survey arusi

laluilintasipadaihariikerja  dapatidilihatipada  tabel  dan  gambar  (dalam

lampiran).  Sedangkan  dibawahiini  merupakan  Tabeli4.1iArusiLaluiLintas

(Time Series) Gabungan (Arah Selatan – Utara dan Utara – Selatan) pada

Hari Kerja (Weekday) di Ruas Jln. Proklamasi.

Tabeli4.1iArusiLaluiLintas (Time Series) Gabungan (Arah Selatan – Utara
dan Utara – Selatan) pada Hari Kerja (Weekday) di Ruas Jln. Proklamasi

Arah Utara - Selatan Selatan - Utara Dua Arah
(Gabungan)
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KeteranganWaktu SMP/Jam SMP/Jam SMP/Jam

06:00 - 07:00 104,6 288,5 391,9 
06:15 - 07:15 97,0 347,5 444,5 
06:30 - 07:30 102,4 388,5 490,9 Sibuk
06:45 - 07:45 99,2 309,3 408,5 
07:00 - 08:00 102,4 248,2 350,6 
07:15 - 08:15 132,5 253,6 386,1 
07:30 - 08:30 132,9 254,6 387,5 
07:45 - 08:45 137,6 292,9 430,5 
08:00 - 09:00 156,0 313,1 469,1 
08:15 - 09:15 140,5 273,6 414,1 
08:30 - 09:30 128,9 234,1 363,0 
08:45 - 09:45 133,3 199,0 332,3 
09:00 - 10:00 135,1 182,2 317,3 
09:15 - 10:15 138,8 193,5 332,3 
09:30 - 10:30 153,0 212,5 365,5 
09:45 - 10:45 168,9 247,6 416,5 
10:00 - 11:00 198,4 290,7 489,1 
10:15 - 11:15 197,1 264,7 461,8 
10:30 - 11:30 180,7 245,4 426,1 
10:45 - 11:45 154,1 207,5 361,6 
11:00 - 12:00 104,4 160,2 264,6 
11:15 - 12:15 95,1 158,2 253,4 
11:30 - 12:30 88,3 144,4 232,7 
11:45 - 12:45 75,5 143,0 218,5 
12:00 - 13:00 68,8 137,0 205,7 
12:15 - 13:15 66,1 152,1 218,2 
12:30 - 13:30 63,8 177,3 241,0 
12:45 - 13:45 72,4 195,5 267,9 
13:00 - 14:00 94,9 211,4 306,3 
13:15 - 14:15 112,9 218,4 331,3 
13:30 - 14:30 146,4 234,2 380,6 
13:45 - 14:45 183,9 248,2 432,1 
14:00 - 15:00 224,1 270,2 486,3 
14:15 - 15:15 214,4 253,6 468,0 
14:30 - 15:30 192,9 208,4 401,3 
14:45 - 15:45 162,8 172,6 335,4 
15:00 - 16:00 120,4 137,2 257,6 
15:15 - 16:15 111,8 137,4 249,3 
15:30 - 16:30 111,0 148,9 260,0 
15:45 - 16:45 108,0 162,6 270,7 
16:00 - 17:00 96,2 162,3 258,6 
16:15 - 17:15 87,6 164,4 252,1 
16:30 - 17:30 76,2 161,4 237,5 
16:45 - 17:45 57,2 153,3 210,5 
17:00 - 18:00 44,4 138,9 183,3 Lengang

Sumber: DinasiPerhubunganiKabupaten Brebes, 2022

Tabel  4.1 menunjukkan  bahwa  arusilaluilintas  Ruas  Jalan
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Proklamasi  sebelum  adanya  Kantor  Pemerintahan  Terpadu  (KPT)

Kabupaten Brebes Weekday paling padat dilalui oleh kendaraan bermotor

yaitu  antaraipukuli06:30i-i07:30iWIB  dengan  arusilaluilintasisebesar
490,9ismp/jam, sementara arus lalu lintas terendah tercatat antara pukuli

17:00ii-ii18:00iiWIBi denganiiarusiilaluiilintasiisebesari183,3iismp/jam.

Secara  umum,  arus  lalu  lintas  tinggi  di  pagi  hari,  mengalami  penurunan

setelah jam sibuk, dan kembali meningkat di sore hari, tetapi tidak mencapai

puncak pagi. Ini menunjukkan pengaruh signifikan dari jam kerja terhadap

pola lalu lintas. 

4.1.2 Analisis ArusiLaluiLintasiPadaiHariiLibur
Setelah mengetahui arusilaluilintasipadaihariiaktif kerja, selanjutnya

pada  pembahasan  ini  adalah  analisaarus  lalu  lintas  padaihariilibur  ataui

Weekend,  hal  ini  perlu  dilakukaniuntuk  membandingkan  kaitan  fluktuasi

arus lalu lintas pada hari aktif kerja dan hari libur kerja. Survey arus lalu

lintas  pada  hari  libur  dilakukan  padaiHariiMingguiTanggal  10  Juli  2022

selamai12  (dua  belas)  jamiyaitu  Pukuli06.00  WIB  s.d  Pukuli18.00iWIB

terdiriidarii2i(dua) arah yaituiarah Selatan – Utara daniarah Utara – Selatan,

untuk penjelasan  mengenai  hasil  pelaksanaan survey arusilaluilintasipada

hariiliburidapatidilihatipadaitabel dan gambar (dalam lampiran). Sedangkan

dibawahiini merupakan Tabeli4.2iArusiLaluiLintas (Time Series) Gabungan

(Arah Selatan – Utara dan Utara – Selatan) pada Hari Libur  (Weekend)  di

Ruas Jln. Proklamasi.

Tabel 4.2 ArusiLaluiLintas (Time Series) Gabungan (Arah Selatan – Utara dan
Utara – Selatan) pada Hari Libur (Weekend) di Ruas Jln. Proklamasi

Arah Utara - Selatan Selatan - Utara Dua Arah
(Gabungan)
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KeteranganWaktu SMP/Jam SMP/Jam SMP/Jam

06:00 - 07:00 41,5 31,5 73,0 Lengang
06:15 - 07:15 49,3 37,9 87,2
06:30 - 07:30 52,3 41,95 94,25
06:45 - 07:45 58,6 47,7 106,25
07:00 - 08:00 62,8 54,95 117,75
07:15 - 08:15 66,0 56,3 122,3
07:30 - 08:30 71,5 63,25 134,75
07:45 - 08:45 69,0 68,3 137,3
08:00 - 09:00 65,9 70,95 136,85
08:15 - 09:15 62,4 68,7 131,1
08:30 - 09:30 65,6 71,2 136,75
08:45 - 09:45 65,5 70,15 135,65
09:00 - 10:00 71,9 67,65 139,5
09:15 - 10:15 68,9 73,65 142,5
09:30 - 10:30 62,7 75,7 138,4
09:45 - 10:45 63,0 84,45 147,45
10:00 - 11:00 60,2 81,3 141,45
10:15 - 11:15 59,1 79,05 138,1
10:30 - 11:30 59,7 75 134,7
10:45 - 11:45 64,0 63,3 127,3
11:00 - 12:00 67,6 63,3 130,9
11:15 - 12:15 65,4 60,1 125,45
11:30 - 12:30 66,5 59,6 126,05
11:45 - 12:45 61,0 56,55 117,5
12:00 - 13:00 56,2 53,3 109,5
12:15 - 13:15 63,1 52,3 115,35
12:30 - 13:30 63,5 48,8 112,25
12:45 - 13:45 59,7 49,55 109,2
13:00 - 14:00 56,2 55,3 111,45
13:15 - 14:15 52,9 57,5 110,4
13:30 - 14:30 54,5 59,75 114,25
13:45 - 14:45 56,8 63,25 120
14:00 - 15:00 63,9 63,55 127,45
14:15 - 15:15 59,9 62,7 122,6
14:30 - 15:30 57,6 62,45 120
14:45 - 15:45 62,0 66,7 128,65
15:00 - 16:00 66,0 74,95 140,9
15:15 - 16:15 173,0 88,2 173,95
15:30 - 16:30 190,8 110,35 213,95
15:45 - 16:45 207,2 132,6 252,55
16:00 - 17:00 222,0 149,1 283,9
16:15 - 17:15 140,5 162,2 302,7
16:30 - 17:30 148,2 162,2 310,4 Sibuk
16:45 - 17:45 157,2 148,2 305,35
17:00 - 18:00 158,5 131,9 290,35

Sumber: DinasiPerhubunganiKabupaten Brebes, 2022

Tabeli4.2 menunjukkan  bahwa  arusilaluilintas  Ruas  Jalan
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Proklamasi padaihariilibur (Weekend) paling padat dilalui oleh kendaraan

bermotor yaitu  antara pukuli16:30 - 17:30 WIB denganiarusilaluilintas
sebesari310,4 smp/jam dana arus terendah tercatat antara  pukul 06:00 –
07:00 WIB denganiarusilaluilintas sebesar 73,0 smp/jam. Secara umum,

lalu lintas rendah di pagi hari dan kembali meningkat di sore hari pada jam

puncaknya. Ini menunjukkan pengaruh signifikan terhadap pola lalu lintas

yang terjadi pada hari libur (Weekend).

4.1.3 Analisis Arus Lalu Lintas Gabungan PadaiHariiKerjaidaniHariiLibur
Data survey arusilaluilintas gabungan (arahiSelatan – Utaraidan arah

Utarai– Selatan) padaihariikerja dan hari  libur, untukipenjelasan mengenai

hasil  pelaksanaan  survey  arus  lalu lintas gabungan  pada hari  kerja  dan

hariilibur dapatidilihatipadaitabel 4.3 dibawahiini.

Tabeli4.3 ArusiLaluiLintas (Time Series) Gabungan (Arah Selatan – Utara
dan Utara – Selatan) PadaiHariiKerjai(Weekday) dan HariiLiburi(Weekend) 

di Ruas Jln. Proklamasi
No Waktu Weekday Weekend

1. 06:00 - 07:00 391,9 73,0 
2. 06:15 - 07:15 444,5 87,2 
3. 06:30 - 07:30 490,9 94,3 
4. 06:45 - 07:45 408,5 106,3 
5. 07:00 - 08:00 350,6 117,8 
6. 07:15 - 08:15 386,1 122,3 
7. 07:30 - 08:30 387,5 134,8 
8. 07:45 - 08:45 430,5 137,3 
9. 08:00 - 09:00 469,1 136,9 
10. 08:15 - 09:15 414,1 131,1 
11. 08:30 - 09:30 363,0 136,8 
12. 08:45 - 09:45 332,3 135,7 
13. 09:00 - 10:00 317,3 139,5 
14. 09:15 - 10:15 332,3 142,5 
15. 09:30 -10:30 365,5 138,4 
16. 09:45 - 10:45 416,5 147,5 
17. 10:00 - 11:00 489,1 141,5 
18. 10:15 -11:15 461,8 138,1 
19. 10:30 - 11:30 426,1 134,7 
20. 10:45 -11:45 361,6 127,3 
21. 11:00 - 12:00 264,6 130,9 
22. 11:15 -12:15 253,4 125,5 
23. 11:30 - 12:30 232,7 126,1 
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24. 11:45 -12:45 218,5 117,5 
25. 12:00 - 13:00 205,7 109,5 
26. 12:15 -13:15 218,2 115,4 
27. 12:30 - 13:30 241,0 112,3 
28. 12:45 -13:45 267,9 109,2 
29. 13:00 - 14:00 306,3 111,5 
30. 13:15 -14:15 331,3 110,4 
31. 13:30 - 14:30 380,6 114,3 
32. 13:45 -14:45 432,1 120,0 
33. 14:00 - 15:00 486,3 127,5 
34. 14:15 -15:15 468,0 122,6 
35. 14:30 - 15:30 401,3 120,0 
36. 14:45 -15:45 335,4 128,7 
37. 15:00 - 16:00 257,6 140,9 
38. 15:15 -16:15 249,3 174,0 
39. 15:30 - 16:30 260,0 214,0 
40. 15:45 -16:45 270,7 252,6 
41. 16:00 - 17:00 258,6 283,9 
42. 16:15 -17:15 252,1 302,7 
43. 16:30 - 17:30 237,5 310,4 
44. 16:45 -17:45 210,5 305,4 
45. 17:00 - 18:00 183,3 290,4 

   Sumber: DinasiPerhubunganiKabupaten Brebes, 2022

Tabeli4.3 menunjukkan  bahwa  arusilaluilintas (time  series)

gabungan (arahiSelatan – Utaraidan arah Utarai– Selatan) padaihariikerja di

Ruas Jalan Proklamasi  paling padat dilalui oleh kendaraan bermotor yaitu

antara pukuli06:30  -  07:30 WIB denganiarusilaluilintas sebesari490,9
smp/jam dana  sedangkan  pada  hari  libur  tercatat antara  pukul  16:30  –
17:30 WIB denganiarusilaluilintas sebesar  310,4 smp/jam.  Secara

umum, lalu lintas  padat pada hari kerja di pagi hari dan  pada hari libur di

sore hari. 

4.1.4 Analisis Kecepatan Sesaat
Besaran vector yang menunjukkan kecepatan sebuah benda bergerak

disebut  kecepatan.  Kelajuan,  ukuran  vector,  dinyatakan dalam meter  per

second (m/s), dalam kaitannya dengan lalu lintas,  kecepatan adalah faktor

penentu kinerja  dari  ruas  jalan.  Semakin  bebas  tingkat  kecepatan  dapat
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dipilih oleh pengendara, maka akan semakin bagus tingkat kinerja dari suatu

ruas jalan.  Kecepatan yang dihasilkan dari  pengamatan hasil  survei  pada

ruas jalan dengan mengukur sampel kecepataan kendaraan yang melintas

merupakan Kecepatan sesaat. 

Survei kecepatan sesaat dilaksanakan pada sebelum adanya Kantor

Pemerintahan Terpadu (KPT) Kabupaten Brebes. Berikut ini  adalah hasil

survei  kecepataan  sesaat  padaiRuasiJalan  Proklamasi  yangidapatidilihat

padaitabeli4.4 dibawah ini.

Tabeli4.4iKecepatan Sesaat

Karakter Jenis Kendaraan Jumlah
Sampel V TMS (Km/jam)

Weekday Jam
Sibuk Pagi

 (06:30 – 07:30)

MOTOR 20 32,6 

MOBIL 15 33,7 
TRUK 10 28,8

Weekday Jam
Sibuk Sore

(15:45 – 16:45)

MOTOR 20 32,7 
MOBIL 15 33,9 
TRUK 10 28,3

Weekend Jam
Sibuk Sore

(16:30 – 17:30)

MOTOR 20 30,5 
MOBIL 15 24,8 
TRUK 10 28,5 

Weekend Jam
Sibuk Pagi

(09:45 – 10:45)

MOTOR 20 32,8 
MOBIL 15 27,1 
TRUK 10 23,5

          Sumber: DinasiPerhubunganiKabupaten Brebes, 2022

BerdasarkaniTabeli4.4 Kecepatan Sesaat diketahui bahwai kecepatan

rata – rata adalah sebagai berikut :

1. Hari Kerja (Weekday) 

Kecepatan rata-rata kendaraan di Ruas Jalan Proklamasi  pada  hari  kerja

(Weekday) jamisibukipagii(06:30  –  07:30)  masing  –  masing  moda

kendaraan yaitu :

a. Motor 33 km/jam

b. Mobil  34 km/jam, dan 

c. Truk 29 km/jam. 
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Sedangkan kecepatanirata-rataikendaraan di RuasiJalan Proklamasi pada

hari kerja (Weekday) jam sibuk sore (15:45 – 16:45) masing – masing

moda kendaraan yaitu :

a. Motor 33 km/jam

b. Mobil 34 km/jam, dan 

c. Truk 28 km/jam. 

2. HariiLibur (Weekend) 

Kecepatanirata-rataikendaraanidi RuasiJalan Proklamasi  pada  hari libur

(Weekend) jam  sibuk  pagi  (09:45  –  10:45)  masing  –  masing  moda

kendaraan yaitu :

a. Motor 33 km/jam

b. Mobil 27 km/jam, dan 

c. Truk 23 km/jam. 

Sedangkan kecepatanirata-rataikendaraan di RuasiJalan Proklamasi pada

hari libur  (Weekend) jam sibuk sore (16:30 – 17:30) masing – masing

moda kendaraan yaitu :

a. Motor 31 km/jam

b. Mobil 25 km/jam, dan 

c. Truk 29 km/jam. 

4.1.5 Analisis Kapasitas Jalan
Kapasitasiruasijalan  adalah  kemampuaniruasijalan  dalam

menampungiarus  kendaraaniyangimelintasipadairuasijalan  atau  segmen

tertentu  dalam  durasi  waktu  kendaraan  per  jam.  Perhitungan  analisa

kapasitas ruas jalan ada beberapa faktor korelasi sebagai tolak ukur indeks

satuan, adapun  beberapa  faktor  untuk  menghasilkan  kapasitas  ruas  jalan

adalah sebagi berikut :

a. Kapasitas Dasar (Co)

Pada  Ruas  Jalan  Proklamasi  memiliki  tipeijalani2/2iUDiyangiberarti

bahwa memilikiiduailajur  lalu lintas  dua arah tanpa median,  kapasitas

dasar  yang  dihasilkan  melihat  jumlah  berapa  lajur  dalam  ruas  jalan
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tersebut. Jumlah lajur pada Ruas Jalan Proklamasi adalah 2 (dua) lajur,

sehingga nilai kapasitas dasar sesuai tipe jalan bahwa Jalan Dua Arah

yang  dapatidilihatipadaiTabeli2.2  Nilai  KapasitasiDasar diatas  adalah

2.900  smp/jam  dikalikan  dengan  jumlah  lajur  yang  ada.  Berikut  ini

adalah Kapasitas Dasar Ruas Jalan Proklamasi yang dapatidilihatipada

tabeli4.5idibawahiini.

Tabel 4.5 Kapasitas Dasar

Berdasarkan  Tabel  4.5 Kapasitas  Dasar  menunjukan  bahwa  kapasitas

dasar RuasiJalan Proklamasi adalahisebesari2.900ismp/jam, yang berarti

bahwa  dalamiwaktuisatuijam,iruasijalanidapat  memenuhi  kapasitas

kendaraanisebanyak 2.900 satuan mobil penumpang.

b. Faktor Penyesuaian LebariJaluriLaluiLintas (FCLJ)

Penentuan  penyesuaianilebarijalurilaluilintas  dilihat  dari  pembagian

tipeiruasijalan,  dengan  tipe  jalaniduailajuriduaiarah  (2/2  UD),  bahwa

pada Ruas Jalan Proklamasi  lebar  lajur  eksitingiadalahi2imeteridengan

totalilebarijalan adalah 4imeter  maka penyesuaianilebarijalurilaluilintas

dapatidilihatipadaitabeli2.3iFaktoriPenyesuaianiKapasitasiAkibatiLebar

JaluriLaluiLintas  diatas  adalah  0,56.  Berikut  adalah  penyesuaian

lebarijalurilaluilintasipadaiRuasiJalan  Proklmasi dapatidilihatipadaitabel

4.6 dibawah ini.

Tabel 4.6 Faktor Penyesuaiaan Lebar Jalur Lalu Lintas
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c. FaktoriPenyesuaianiPemisahiArahi(FCPA)

Faktoripenyesuaianipemisahiarah  melihat  dari  split/pemisah pola

pergerakan kendaraan berapa persen.  Tolak ukur nilai koefisian faktor

penyesuaian pemisah arah melihat pada literasi  PKJI  2014 yang dapati

dilihatipadaiTabeli2.4iFaktor  Penyesuaiaan  Kapasitasi  untuki  Pemisahi

Arah,  Ruas  Jalan  Proklamasi  merupakan  ruas  jalan  dua  arah  (50-50)

maka  untuk  detail  pemisah  arah  sama  dengan  1.  Berikut  ini  adalah

tabeliFaktoriPenyesuaianiPemisahiArah Ruas Jalani dapati  dilihati  padai

tabeli4.7 dibawah ini. 

Tabel 4.7 Faktor Penyesuaiaan Pemisah Arah Ruas Jalan
  

Berdasarkanitabeli4.7idapatidilihatibahwa indeksinilai  pemisah  arahnya

adalahi1.

d. FaktoriPenyesuaianiHambataniSampingi(FCHS)

Hambatanisamping  pada  ruas  jalan  juga  sebagai  salah  satu  faktor

penghitungan  kapasitas  ruas  jalan,ihambatanisampingipadaiRuasiJalan

Proklamasi tergolongisedang artinya bahwa di ruasiJalan Proklmasi tidak

ada parkir, tidak ada pedagang,  sudah ada pejalan kaki dan sudah ada

pesepeda serta  diketahui  bahwa lebar  bahu jalan  terendah Ruas  Jalan

Proklamasi adalah 1 meter. Tabulasi tolak ukur faktoripenyesuaianiakibat

hambatan samping dengan bahu jalan dapat dilihat pada Tabel 2.5 Faktor

Penyesuaian Kapasitas untuk Hambatan Samping diatas.  Nilai koefisien

dari nilai FaktoriPenyesuaianiHambataniSamping (FCHS) dapati  dilihati

padaiTabeli4.8 dibawah ini.

Tabel 4.8 Faktor Penyesuaiaan Hambatan Samping Ruas Jalan
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BerdasarkaniTabeli4.8 diatas  diketahuiibahwaihambatanisamping  yang

tinggi pada ruasijalanidan lebar bahu padaikondisiieksistingi1,00 meter,

faktoripenyesuaian akibat hambatanisampingiadalahi0,94.

e. FaktoriPenyesuaian Kapasitas untuk UkuraniKota

Faktoripenyesuaianiukuranikota  (FCuk) adalah faktoriyang menentukan

ukuran  kota  berdasarkanijumlah  penduduknya. Ukuran  kota  dapat

mempengaruhiikapasitasidanikecepataniarusilaluilintas. Kotaiyang  lebih

kecil  biasanya  memiliki  kapasitasidanikecepataniyangilebihirendah

dibandingkani kotai yangi lebihi besar.  Hal ini disebabkan oleh perilakui

pengemudiiyangikurangigesitidanikendaraaniyangikurangimodern. Berda

sarkan  data  Kecamatan  Brebes  Dalam  Angka  Tahun  2022,  jumlahi

pendudukiKecamatan Brebes  padaiTahun 2021isebanyak 185.245ijiwa.

Tabulasi tolak ukur faktori penyesuaian  kapasitas  untuki  ukurani  kotai

dapati  dilihati  padai  Tabel i2.6i  Faktori  Penyesuaiani  Kapasitasi  untuki

Ukurani Kota  diatas.i Nilai  koefisien  dari  nilai  Faktori Penyesuaiani

Kapasitasi  untuki Ukurani Kota (FCuk)I dapati  dilihati  padai Tabeli  4.9

dibawahiini.

Tabel 4.9 Faktor Penyesuaiaan Ukuran Kota

f.   KapasitasiRuasiJalan

Kapasitasiruasijalan  adalah jumlahikendaraan  maksimum  yangi  dapati

melewatiiruasijalanidalamiwaktuitertentu. Kapasitas ruas jalani dihitungi

dalam isatuani  kendaraan iperijam   (kend/jam).i  Kapasitas   ruas   jalani

dipengaruhiioleh beberapaifaktor,  di  antaranya: Lebarijalan,  Tipe jalan,
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Pemisah   arah,  Hambatani  sampingi  dani  Ukurani  kota. Ruas  Jalan

Proklamasi  merupakan  jalan  perkotaan  karena  Kecamatan  Brebes

merupakan  Kawasan  perkotaan  yang  merupakan  ibukota  kabupaten.

Untuk menghitungi kapasitasi ruasi jalani dengani menggunakan  rumus

sebagaiiberikut :

Ci=iCOixiFCLJxiFCPAixiFCHSixiFCUK 

Keterangan : 

C = Kapasitas (smp/jam). 

Co = Kapasitas dasar (smp/jam) 

FCLJ = Faktor penyesuaian lebar jalan. 

FCPA = Faktor penyesuaian pemisah arah 

FCHS = Faktor penyesuaian hambatan samping dan bahu jalan 

FCUK = Faktor penyesuaian ukuran kota.

C = CO x FCLJxiFCPAixiFCHSixiFCUK

    =i2.900ixi0,56ixi1,00ixi0,94ixi0,90
    =i1.374ismp/ijam
Berdasarkan  hasil  perhitungan  diatas  maka  kondisiieksistingikapasitas

RuasiJalan Proklamasiiadalahi1.374i smp/jam,I yangi dapati dilihati pada

tabeli4. 10idibawahiini.

Tabel 4.10 Kapasitas Ruas Jalan Kondisi Eksisting (2/2 UD)

4.1.6 Analisis DerajatiKejenuhan 
Derajatikejenuhan adalahiperbandinganiantar arus laluilintasidengan

kapasitasijalan.iDerajatikejenuhanidigunakan  untuk  menilai  kinerjaijalan

dan  menentukan  tingkat  kemacetan.iUntukimenghitungiderajatikejenuhan

dengan menggunakanirumus sebagaiiberikut:

DJi=iQ/C 
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Keterangan:

Qi=iVolumeiLaluiLintasi(smp/jam)

Ci=iKapasitasiRuasiJalani(smp/jam)

Derajatikejenuhani(DJ)  >0,80ibrartiibahwaijalanitersebutimendekati

lewatijenuh,I yang iakani mengakibatkani antriani panjangipadaikondisiilalu

lintasiiipuncak.iiiiKemungkinaniiiuntuk  menambah kapasitasiiiijalaniiiibisa

dilakukanidenganipelebaranijalanidanipenambahanilebaribahuijalan.

Derajat  Kejenuhan  dengan  kondisi  eksisting

dapatidilihatipadaitabeli4.11idibawah ini.

Tabel 4.11 Derajat Kejenuhan (QC ratio) Kondisi Eksisting

Berdasarkan  Tabel  4.11 menunjukan data  Lalu  Lintas  untuk  dua

kondisi  eksisting  hariikerjai(weekday)idanihariiliburi(weekend),  keduanya

dalam dua arah dan selama jam sibuk. Periode pada hari kerja (weekday)

menunjukan arus lalu lintasnya sebesar  490,90 smp/jamidenganikapasitas

jalannya  sebesari1.345ismp/jamisehingga  derajat  kejenuhannya  kapasitas

jalannya sebesar 1.345ismp/jamisehinggaiderajat  kejenuhannya (QC ratio)

sebesari0,36,  sedangkan pada  hari  libur  (weekend) menunjukan arus  lalu

lintasnya sebesar 310,35 smp/jam kapasitas jalannya sebesar 1.374 smp/jam

sehingga   derajat   kejenuhannya   (QC ratio)   sebesar  0,23  artinya  bahwa

kondisi pada saat itu arusi stabil,I tetapii kecepatani operasii mulaii dibatasii

olehikondisiilaluilintas.

4.1.7 Analisis Tingkat Pelayanan Jalan
Tingkat pelayanan jalan (level of service) adalah suatu ukuran yang

digunakan  untuk  mengetahui  kualitas  suatu  ruas  jalan  tertentu  dalam
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melayani  arus  lalu  lintas  yang  melewatinya.  Pengukuran  kualitatif  yang

menyatakan  operasional  lalu-lintas  dan  pandangannya  oleh  pengemudi,

dibutuhkan  untuk  memperkirakan  tingkat  kemacetan  pada  fasilitas  jalan

raya. Pengukuran tingkat pelayanan jalan didasarkan pada tingkat pelayanan

dan dimaksudkan untuk memperoleh faktor-faktor, yaitu : kecepatan, waktu

perjalanan, kebebasan bergerak dan keamanan. Tingkat pelayanan memiliki

selang  dari  A sampai  dengan F.  Tingkat  pelayanan A mewakili  kondisi

operasi pelayanan terbaik (baik sekali) dan tingkat pelayanan F mewakili

kondisi  operasi  pelayanan  terburuk  (buruk  sekali).  Berdasarkan  derajat

kejenuhan (QC ratio) didapat tingkat pelayanan kondisii  eksistingi  dapati

dilihatipadaitabeli4.12idibawahiini.

Tabel 4.12 Tingkat Pelayanan Ruas Jalan Proklamasi 
Kondisi Eksisting (2/2 UD)

Berdasarkan  Tabel  4.12 menunjukan bahwa  QC  ratio  kondisi

eksisting  yang  dihasilkan  pada  hari  kerja  adalah  sebesari  0,36i  dengani

TingkatiPelayanan  B, sedangkanipada  kondisi  hariilibur  bahwa  QC ratio

kondisi eksisting yang dihasilkan sebesari0,23idenganiTingkatiPelayananiB

yang  berarti  bahwa  kondisi  ruas  Jalan  Proklamasi  memiliki  arusi  stabili

dengani arusi lalui lintasi sedangi  dan   kecepatani  sekurang-kurangnyai 70

km/jam,  kepadatan  lalu  lintas  rendah  dan  hambatan  internal  lalu  lintas

belum  mempengaruhi  kecepatan,  dan  pengemudi  masih  memiliki  cukup

kebebasaniuntukimemilihikecepatan dan jalur yangidigunakan.

Menurut

PeraturaniMenteriiPerhubunganiRepublikiIndonesiaiNomor   96i  Tahuni

2015i  Tentangi  PedomaniPelaksanaaniKegiataniManajemenidan Rekayasai
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Lalui  Lintas,   bahwa  tingkati  pelayanani  jalan   kolektori  primer, tingkati

pelayanani sekurang-kurangnyai B,  artinya  bahwa  ruas  Jalan Proklamasi

ini  sudah  memenuhi  standar  pada  saat  sebelum  beroperasinya  Kantor

Pemerintahan  Terpadu  Kabupaten  Brebes  baiki  padai  harii  kerjai

maupunipadaihariilibur.

4.2   Analisis  Kinerja  Lalu  Lintas  Pasca  (Setelah)  Operasional  Kantor
Pemerintahan Terpadu

Survearus lalu lintas pasca (setelah) operasional Kantor Pemerintahan

Terpadu Kabupaten Brebes  dilakukan dua kali yaitu  hariikerjai(weekday)

dan ihari ilibur i(weekend),iuntuki harii kerja idilakukan  pada iHari  Selasa

Tanggal 4 Juni 2024 sedangkan pada hariiliburidilakukan padaiHariiMinggu

Tanggal 16 Juni 2024. Survey dilakukan di Ruas Jln. Proklamasi tepatnya di

depan  Rumah  Sehat  Baznas.  Adapun  survey  dilakukaniselamai12i(dua

belas)I  jam  yaitu  Pukuli06.00  WIB  s.d  Pukuli  18.00i  WIB.i  Untuki

penjelasanimengenai  hasil  pelaksanaanisurvey  arus lalui  lintasi  dapati

dilihatipada penjelasan dibawah ini.

4.2.1 AnalisisiArusiLaluiLintasiPadaiHariiKerjai(Weekday)

Survey arusilaluilintasipadaihariikerja terdiri  dari  2 (dua) arah yaitu

arah Selatan – Utara dan arah Utara – Selatan yang telah dilaksanakan pada

Hari Selasa Tanggal 4 Juni 2024 survey dilaksanakan selamai12i(dua belas)

jami  yaitui  Pukuli  06.00  WIB s.d Pukuli  18.00 WIB,  untuk  penjelasan

mengenai  hasil  pelaksanaan  survey  arusilaluilintasipadaihari  kerjaidapat

dilihatipadaitabeli4.13 dibawahiini.

Tabeli4.13iArusiLaluiLintas (Time Series) Gabungan (Arah Selatan – Utara
dan Utara – Selatan) pada Hari Kerja (Weekday) di Ruas Jln. Proklamasi

No Waktu Kend/Jam Smp/Jam Keterangan

1. 06:00 - 07:00 891 425,1 
2. 06:15 - 07:15 1.260 621,6 
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3. 06:30 - 07:30 1.584 799,8 
4. 06:45 - 07:45 1.719 890,1 Sibuk
5. 07:00 - 08:00 1.541 815,7 
6. 07:15 - 08:15 1.232 659,7 
7. 07:30 - 08:30 951 515,5 
8. 07:45 - 08:45 691 381,2 
9. 08:00 - 09:00 572 323,2 
10. 08:15 - 09:15 563 315,9 
11. 08:30 - 09:30 538 299,9 
12. 08:45 - 09:45 519 289,3 
13. 09:00 - 10:00 502 276,2 Lengang
14. 09:15 - 10:15 526 286,5 
15. 09:30 -10:30 579 311,5 
16. 09:45 - 10:45 614 324,1 
17. 10:00 - 11:00 726 382,2 
18. 10:15 -11:15 784 404,9 
19. 10:30 - 11:30 922 455,6 
20. 10:45 -11:45 1.005 500,6 
21. 11:00 - 12:00 1.029 526,5 
22. 11:15 -12:15 1.015 527,8 
23. 11:30 - 12:30 825 453,6 
24. 11:45 -12:45 736 410,1 
25. 12:00 - 13:00 647 357,1 
26. 12:15 -13:15 656 371,6 
27. 12:30 - 13:30 716 401,9 
28. 12:45 -13:45 716 399,7 
29. 13:00 - 14:00 719 396,8 
30. 13:15 -14:15 712 391,3 
31. 13:30 - 14:30 737 416,5 
32. 13:45 -14:45 878 498,5 
33. 14:00 - 15:00 971 550,3 
34. 14:15 -15:15 959 535,0 
35. 14:30 - 15:30 914 497,2 
36. 14:45 -15:45 772 415,5 
37. 15:00 - 16:00 626 334,0 
38. 15:15 -16:15 701 378,8 
39. 15:30 - 16:30 756 407,8 
40. 15:45 -16:45 821 444,0 
41. 16:00 - 17:00 946 502,4 
42. 16:15 -17:15 945 495,9 
43. 16:30 - 17:30 956 495,7 
44. 16:45 -17:45 975 503,9 
45. 17:00 - 18:00 898 468,7 
Sumber :iHasiliSurveyidaniAnalisis Peneliti, 2024

Tabeli4.13 menunjukkan  bahwa  ArusiLaluiLintas  Ruas  Jalan

Proklamasi  pasca  operasional Kantor  Pemerintahan  Terpadu  (KPT)

Kabupaten Brebes Weekday paling padat dilalui oleh kendaraan bermotor

yaitu pada pukul 06:45 - 07:45 WIB dengan jumlah arus 890,1 smp/jam,

sementara arus terendah tercatat antara pukul 09:00 - 10:00 WIBi dengani
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jumlahiarus 276,2 smp/jam.  Secara  umum,  laluilintasitinggi  di  pagi

hari,imengalamiipenurunan  setelah  jam  sibuk,  danikembali  meningkat  di

sore  hari,  tetapi  tidak mencapai  puncak pagi.  Ini  menunjukkan pengaruh

signifikan dari jam kerja terhadap pola lalu lintas. 

4.2.2iAnalisisiArusiLaluiLintasiPadaiHariiLibur (Weekend)

Setelah mengetahui Arusilaluilintasipadaihariikerja,  selanjutnyaipada

pembahasan ini adalah analisa Arus lalu lintas padaihariilibur atauiWeekend,

haliini  perlu  dilakukaniuntuk  membandingkan  kaitan  fluktuasi  arus  lalu

lintas padaihariikerjaidanihariilibur. Survey Arusilaluilintasipadaihari libur

telah  dilaksanakan  pada  Hari  Minggu  Tanggal  16  Juni  2024.  Survey

dilakukan di Ruas Jln. Proklamasi tepatnya di depan Rumah Sehat Baznas.

Adapun survey dilakukaniselamai12i(dua belas)ijam yaituiPukuli06.00 WIB

s.diPukuli18.00 WIBiterdiriidarii2i(dua) arahiyaitu arah Selatan – Utara dan

arah Utara – Selatan, untuk penjelasan mengenai hasil pelaksanaan surveyi

Arusilaluilintasipadaihariiliburidapatidilihatipadaitabeli4.14 dibawahiini.

Tabeli4.14iArusiLaluiLintas (Time Series) Gabungan (Arah Selatan – Utara
dan Utara – Selatan) pada Hari Libur (Weekend) di Ruas Jln. Proklamasi

No Waktu Kend/jam smp/jam Keterangan

1. 06:00 - 07:00 378 168,5 Lengang
2. 06:15 - 07:15 443 201,9 
3. 06:30 - 07:30 483 218,4 
4. 06:45 - 07:45 537 242,9 
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5. 07:00 - 08:00 576 262,9 
6. 07:15 - 08:15 588 270,5 
7. 07:30 - 08:30 615 288,5 
8. 07:45 - 08:45 634 296,8 
9. 08:00 - 09:00 630 302,1 
10. 08:15 - 09:15 601 291,1 
11. 08:30 - 09:30 623 307,9 
12. 08:45 - 09:45 575 292,0 
13. 09:00 - 10:00 575 293,5 
14. 09:15 - 10:15 597 294,5 
15. 09:30 -10:30 569 280,2 
16. 09:45 - 10:45 620 304,8 
17. 10:00 - 11:00 596 294,8 
18. 10:15 -11:15 555 292,6 
19. 10:30 - 11:30 533 285,4 
20. 10:45 -11:45 485 263,0 
21. 11:00 - 12:00 458 247,8 
22. 11:15 -12:15 419 222,4 
23. 11:30 - 12:30 414 215,6 
24. 11:45 -12:45 381 194,5 
25. 12:00 - 13:00 380 192,4 
26. 12:15 -13:15 413 210,8 
27. 12:30 - 13:30 408 209,6 
28. 12:45 -13:45 405 209,1 
29. 13:00 - 14:00 413 215,6 
30. 13:15 -14:15 404 213,3 
31. 13:30 - 14:30 416 218,0 
32. 13:45 -14:45 459 242,5 
33. 14:00 - 15:00 484 254,6 
34. 14:15 -15:15 503 260,4 
35. 14:30 - 15:30 501 261,2 
36. 14:45 -15:45 529 272,0 
37. 15:00 - 16:00 570 295,0 
38. 15:15 -16:15 617 323,8 
39. 15:30 - 16:30 667 348,8 
40. 15:45 -16:45 767 402,5 
41. 16:00 - 17:00 863 446,4 
42. 16:15 -17:15 986 501,8 
43. 16:30 - 17:30 1.114 571,6 
44. 16:45 -17:45 1.157 590,1 Sibuk
45. 17:00 - 18:00 1.083 551,9 

Sumberi:iHasiliSurveyidaniAnalisis Peneliti, 2024
Tabeli4.14 menunjukkan  bahwa  ArusiLaluiLintas  Ruas  Jalan

Proklamasi padaihariilibur (Weekend)  paling padat dilalui oleh kendaraan

bermotor yaitu padaipukuli16:45 - 17:45 WIBidengan jumlah Arusi lalui
lintas sebesar 590,1ismp/jam dan Arusilaluilintas terendah tercatat antarai

pukul  06:00 – 07:00 WIBi  dengani  Arusi  lalui  lintasi  sebesar  168,5i
smp/jam. Secara  umum,  lalu  lintas  rendah  di  pagi  hari  dan  kembali
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meningkat  di  sore  hari  pada  jam puncaknya.  Ini  menunjukkan pengaruh

signifikan terhadap pola lalu lintas yang terjadi padaihariilibur (Weekend).

4.2.3iAnalisisiSurveyiArusiLaluiLintasi  Gabungan  PadaiHariiKerja  dan
HariiLibur

Data  survey  Arusilaluilintas  ini  merupakan  gabungan  data  survey

padaihariikerjaidanihariiliburiterdiriidari 2 (dua) arah yaitu arah Selatan –

Utara dan arah Utara – Selatan, untuk penjelasan mengenai hasil analisis

gabungan Arusilaluilintasipadaihari  libur dapati  dilihati  padai  tabeli  4.15i

dibawahiini. 

Tabeli4.15iArusiLaluiLintas Gabungan (Time Series) padaiHariiKerja
(Weekday)idaniHariiLiburi(Weekend) di Ruas Jln. Proklamasi

Waktu Arus Lalu Lintas KeteranganWeekday Weekend
06:00 - 07:00 425,1 168,5 Lengang
06:15 - 07:15 621,6 201,9 
06:30 - 07:30 799,8 218,4 
06:45 - 07:45 890,1 242,9 Sibuk
07:00 - 08:00 815,7 262,9 
07:15 - 08:15 659,7 270,5 
07:30 - 08:30 515,5 288,5 
07:45 - 08:45 381,2 296,8 
08:00 - 09:00 323,2 302,1 
08:15 - 09:15 315,9 291,1 
08:30 - 09:30 299,9 307,9 
08:45 - 09:45 289,3 292,0 
09:00 - 10:00 276,2 293,5 Lengang
09:15 - 10:15 286,5 294,5 
09:30 -10:30 311,5 280,2 
09:45 - 10:45 324,1 304,8 
10:00 - 11:00 382,2 294,8 
10:15 -11:15 404,9 292,6 
10:30 - 11:30 455,6 285,4 
10:45 -11:45 500,6 263,0 
11:00 - 12:00 526,5 247,8 
11:15 -12:15 527,8 222,4 
11:30 - 12:30 453,6 215,6 
11:45 -12:45 410,1 194,5 
12:00 - 13:00 357,1 192,4 
12:15 -13:15 371,6 210,8 
12:30 - 13:30 401,9 209,6 
12:45 -13:45 399,7 209,1 
13:00 - 14:00 396,8 215,6 
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13:15 -14:15 391,3 213,3 
13:30 - 14:30 416,5 218,0 
13:45 -14:45 498,5 242,5 
14:00 - 15:00 550,3 254,6 
14:15 -15:15 535,0 260,4 
14:30 - 15:30 497,2 261,2 
14:45 -15:45 415,5 272,0 
15:00 - 16:00 334,0 295,0 
15:15 -16:15 378,8 323,8 
15:30 - 16:30 407,8 348,8 
15:45 -16:45 444,0 402,5 
16:00 - 17:00 502,4 446,4 
16:15 -17:15 495,9 501,8 
16:30 - 17:30 495,7 571,6 
16:45 -17:45 503,9 590,1 Sibuk
17:00 - 18:00 468,7 551,9 
Sumber : Hasil Survey dan Analisis Peneliti, 2024

4.2.4 AnalisisiKecepatan Sesaat
Survei  kecepatan  sesaat  untuk  hari  kerja  dilaksanakan  pada  Hari

Selasa Tanggal 4 Juni 2024 sedangkan pada hariiliburidilakukanipadaiHari

Minggu Tanggal 16 Juni 2024.  Berikut ini adalah hasil survei kecepataan

sesaat  pada  RuasiJalan Proklamasi  yangidapatidilihatipadaitabeli4.16

dibawah ini.

Tabeli4.16iKecepatan Sesaat

Karakter Jenis Kendaraan Jumlah
Sampel V TMS (Km/jam)

Weekday Jam
Sibuk Pagi

 (06:45 – 07:45)

MOTOR 20 33,3 

MOBIL 15 34,0 
TRUK 10 30,0

Weekday Jam
Sibuk Siang

(14:00 – 15:00)

MOTOR 20 33,6 
MOBIL 15 34,7 
TRUK 10 29,0

Weekend Jam
Sibuk Pagi

(08:30 – 09:30)

MOTOR 20 30,4 
MOBIL 15 25,7 
TRUK 10 26,4 
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Weekend Jam
Sibuk Sore

(16:45 – 17:45)

MOTOR 20 31,9 
MOBIL 15 26,8 
TRUK 10 22,8

   Sumber : Hasil Survey dan Analisis Peneliti, 2024

Berdasarkan Tabel 4.16 Kecepatan Sesaat diketahui bahwa kecepatan

rata – rata adalah sebagai berikut :

1. Hari Kerja (Weekday) 

Kendaraan pada Ruas Jalan Proklamasi hari kerja atau Weekday pada jam

sibuk pagi (06:45 – 07:45) masing – masing moda kendaraan yaitu :

a. Motor 33 km/jam

b. Mobil  34 km/jam, dan 

c. Truk 30 km/jam. 

Sedangkan untuk Ruas Jalan Proklamasi  hari kerja atau  Weekday pada

jam sibuk sore (14:00 – 15:00) masing – masing moda kendaraan yaitu :

a. Motor 33 km/jam

b. Mobil 34 km/jam, dan 

c. Truk 29 km/jam. 

2. Hari Libur (Weekend) 

Kendaraan  pada  Ruas  Jalan  Proklamasi  hari  libur  atau  Weekend

kecepatanirata  –  rataikendaraanipadaiRuasiJalan  Jenderal  Sudirman

Weekend padaijamisibukisiang (08:30 – 09:30) masing – masing moda

kendaraan yaitu :

a. Motor 30 km/jam

b. Mobil 25 km/jam, dan 

c. Truk 26 km/jam. 

Sedangkan untuk Ruas Jalan Proklamasi hari libur atau  Weekend pada

jam sibuk sore (16:45 – 17:45) masing – masing moda kendaraan yaitu :

a. Motor 31 km/jam

b. Mobil 26 km/jam, dan 

c. Truk 22 km/jam. 
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4.2.5 Analisis Kapasitas Jalan
Kapasitasiruasijalan adalah kemampuaniruasijalanidalamimenampung

Arus kendaraan yang melintas pada ruas jalan atau segmen tertentu dalam

durasi waktu kendaraan per jam. Perhitungan analisa kapasitas ruas jalan

ada  beberapa  faktor  korelasi  sebagai  tolak  ukur  indeks  satuan,  adapun

beberapa  faktor  untuk  menghasilkan  kapsitas  ruas  jalan  adalah  sebagi

berikut :

a. Kapasitas Dasar (Co)

Ruas  Jalan  Proklamasi  memiliki  tipeijalani2/2iUDiyangiberarti  bahwa

memilikiiduailajur  lalu  lintas  dua arah  tanpa  median,  kapasitas  dasar

yang dihasilkan melihat jumlah berapa lajur dalam ruas jalan tersebut.

Jumlah lajur pada Ruas Jalan Proklamasi adalah 2 (dua) lajur, sehingga

nilai kapasitas dasar sesuai tipe jalan bahwa Jalan Dua Arah yang dapat

dilihatipadaiTabeli2.2 Nilai KapasitasiDasar diatas adalah 2.900 smp/jam

dikalikan  dengan jumlah lajur  yang ada.  Berikut  ini  adalah  Kapasitas

Dasar  Ruas  Jalan  Proklamasi  yang  dapat  dilihati  padai  Tabeli  4.17i

dibawahiini. 

Tabeli4.17iKapasitasiDasar

  Nama Rua Tipe Tipe
Alinyemen Co

Ruas Jalan Proklamasi 2/2 UD Datar 2.900
  Sumberi:iHasil Survey daniAnalisis Peneliti, 2024

Berdasarkan  Tabel 4.17 Kapasitas Dasar menunjukan bahwa kapasitas

dasar RuasiJalan Proklamasi adalahisebesari2.900ismp/jam, yang berarti

bahwa dalami waktui satui jam,I ruasi jalani dapat  memenuhi  kapasitasi

kendaraan sebanyak 2.900 satuan mobil penumpang.

b. Faktor Penyesuaian LebariJaluriLaluiLintas (FCLJ)

Penentuan penyesuaianilebarijalurilaluilintas dilihat dari pembagianitipe

ruasijalan,  dengan tipe jalan duailajuriduaiarah (2/2 UD),  bahwa pada

Ruas Jalan Proklamasi  lebar lajur eksiting adalahi2imeteridengan total

lebarijalan adalah 4imeter maka penyesuaian dapatidilihaipadaiTabeli2.3
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Faktori Penyesuaiani Kapasitasi Akibati Lebari Jaluri Lalui Lintas (FCLJ)

diatas adalah 0,56. Berikut adalah penyesuaian lebar jalur lalu lintas pada

Ruas Jalan Proklmasi dapat dilihat pada pada tabel 4.18 dibawah ini.

Tabeli4.18iFaktor PenyesuaianiLebariJalur Lalu Lintas
  Nama Ruas Lebar Lajur

(m)
Lebar

Jalur (m) FCLJ

Ruas Jalan Proklamasi 2,00 4,00 0,56

Sumber : Hasil Survey dan Analisis Peneliti, 2024

c. FaktoriPenyesuaianiPemisahiArahi(FCsp)

Faktori  penyesuaiani  pemisahi  arah   melihat   dari   split/pemisah  pola

pergerakan kendaraan berapa persen.  Tolak ukur nilai koefisian faktor

penyesuaian pemisah arah melihat pada literasi  PKJI  2014 yang dapati

dilihati  padai  Tabeli  2.4i  Faktor   Penyesuaiaani  Kapasitasiuntuk

Pemisahi  Arah,  Ruas Jalan Proklamasi merupakan ruas jalan dua arah

(50-50)  maka untuk detail  pemisah arah sama dengan 1.  Berikuti  inii

adalahi  tabeliFaktoriPenyesuaianiPemisahiArah Ruas Jalan dapat dilihat

pada tabeli4.19idibawahiini. 

Tabeli4.19iFaktoriPenyesuaiaaniPemisahiArahiRuas Jalan

  Nama Ruas Split Arah FCsp

Ruas Jalan Proklamasi Dua Arah 1

    Sumberi:iHasiliSurveyidan Analisis Peneliti, 2024

Berdasarkanitabeli4.19idapatidilihat bahwa indeks nilai pemisah arahnya

adalah 1.

d. FaktoriPenyesuaianiHambataniSampingi(FCHS)

Hambatani  samping pada   ruasi  jalan   juga   sebagaii  salahi  satui  faktor

penghitunganikapasitas  ruasijalan,  hambatanisampingipadaiRuasiJalan
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Proklamasi  tergolongisedang  artinya  bahwa  di  RuasiJalan  Proklamasi

tidak ada parkir, sudah ada pedagang, sudah ada pejalan kaki dan sudah

ada pesepeda serta dapat diketahui bahwa lebar bahu jalan terendah Ruas

Jalan Proklamasi adalah 1 meter. Tabulasi tolak ukur faktoripenyesuaian

akibat hambatan samping dengan bahu jalan dapat dilihat pada Tabel 2.5

Faktor  Penyesuaian  Kapasitas  untuk  Hambatan  Samping  diatas.  Nilai

koefisien dari nilaiiFaktoriPenyesuaianiHambataniSampingi(FCHS) dapat

dilihat padaiTabeli4.20idibawahiini.

Tabeli4.20 Faktor Penyesuaian Hambatan Samping RuasiJalan

  Nama Ruas Level Lebar
Bahu (m) FCsf

Ruas Jalan Proklamasi Nomor Ruas 10
– Brebes S 1,00 m 0,92

Sumberi:iHasiliSurveyidaniAnalisis Peneliti, 2024

Berdasarkan  Tabeli4.20idiatas diketahui bahwaihambatanisampingiyang

tinggiipadairuasijalan danilebar bahu pada kondisi eksistingi1,00 meter,

faktoripenyesuaian akibat hambatanisampingiadalahi0,92.

e. FaktoriPenyesuaian Kapasitas untuk UkuraniKota

Faktoripenyesuaianiukuranikota  (FCuk) adalah faktoriyang menentukan

ukuran   kota   berdasarkani  jumlah   penduduknya.  Ukuran  kota   dapat

mempengaruhiikapasitasidanikecepataniarusilaluilintas. Kota yang lebih 

kecil  biasanya  memiliki  kapasitasidanikecepatan  yangilebihirendah

dibandingkan kota  yang lebih  besar. Hal  ini  disebabkan  oleh  perilaku

pengemudiiyangikurangigesitidanikendaraaniyangikurangimodern. Berda

sarkan  data  Kecamatan  Brebes  Dalam  Angka  Tahun  2024,  jumlah

penduduk Kecamatan Brebes pada Tahun 2023 sebanyak 189.721 jiwa.

Tabulasi  tolak  ukur  faktoripenyesuaianikapasitasiuntukiukuranikota

dapat  dilihat  pada  Tabel  2.6  Faktori  Penyesuaiani  Kapasitasi  untuki

UkuraniKota  diatas.iNilai  koefisien  dari  nilai  Faktor  Penyesuaian

Kapasitas  untuk  Ukuran  Kota  (FCuk)idapatidilihatipadaiTabeli4.21

dibawahiini.
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Tabeli4.21iFaktoriPenyesuaianiUkuraniKota

  Nama Ruas Ukuran Kota (Juta
Penduduk) FCuk

Ruas Jalan Proklamasi 0,1 – 0,5 0,90

 Sumber : Hasil Survey dan Analisis Peneliti, 2024

f.KapasitasiRuasiJalan

Kapasitasiruasijalaniadalahijumlahikendaraan  maksimum  yangidapat

melewatiiruasijalanidalamiwaktuitertentu. Kapasitas ruas jalan dihitungi

dalami  satuani  kendaraani  perijam   (kend/jam).i  Kapasitas   ruas   jalani

dipengaruhiioleh  beberapaifaktor,  di  antaranya Lebarijalan,iTipe  jalan,

Pemisah   arah,   Hambatani  sampingi  dani  Ukurani  kota.  Ruas  Jalan

Proklamasi  merupakan  jalan  perkotaan  karena  Kecamatan  Brebes

merupakan  Kawasan  perkotaan  yang  merupakan  ibukota  kabupaten.

Untuk menghitungi kapasitasi ruasi jalani dengani menggunakan  rumus

sebagaiiberikut :

Ci=iCOixiFCLJxiFCPAixiFCHSixiFCUK 

Keterangan : 

C =iKapasitasi(smp/jam). 

Co =iKapasitasidasari(smp/jam) 

FCLJ =iFaktoripenyesuaianilebarijalan. 

FCPA =iFaktoripenyesuaianipemisahiarah 

FCHS =iFaktoripenyesuaianihambatanisampingidanibahuijalan 

FCUK =iFaktoripenyesuaianiukuranikota.

C = CO x FCLJxiFCPAixiFCHSixiFCUK

    =i2.900ixi0,56ixi1,00ixi0,92ixi0,90
    =i1.345ismp/jam

Berdasarkan hasil perhitungan diatas maka kondisii  eksistingi kapasitasi

Ruasi Jalan Proklamasiiadalah 1.345ismp/jam, yangi dapati dilihati padai

tabeli4.22idibawahiini.
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Tabeli4.22 Kapasitas RuasiJalan KondisiiEksisting (2/2 UD)
Nama Ruas Co FCLJ FCPA FCHS FCUK C (smp/jam)

Ruas Jalan Proklamasi 2.900 0,56 1,00 0,92 0,90 1.345

Sumber : Hasil Survey dan Analisis Peneliti, 2024

Tabeli4.22 menunjukan bahwaiKapasitas Ruas Jalan Proklamasi adalah

1.345 smp/jam, yang berarti  bahwa dalam waktu satu jam, ruas  jalan

memiliki kapasitas sebesar 1.345 satuan mobil penumpang. 

4.2.6iAnalisis DerajatiKejenuhan 
Derajati  kejenuhan  adalah  perbandingani  antara  Arus  lalui  lintas

denganikapasitasijalan.iDerajatikejenuhanidigunakan untuk menilai kinerjai

jalan  dan  menentukan  tingkat  kemacetan.   Untuki  menghitungi  derajati

kejenuhan dengan menggunakan rumus sebagaiiberikut.

DJi=iQ/C 

Keterangan:

Qi=iArusiLaluiLintasi(smp/jam)

Ci=iKapasitasiRuasiJalani(smp/jam)

Derajatikejenuhani(DJ)  >0,80ibrartiibahwaijalanitersebutimendekati

lewati jenuh,I yang iakani mengakibatkani antrianipanjangipadaikondisiilalu

lintasi  puncak. iKemungkinan iuntuk   menambah  kapasitas ijalanibdapat

dilakukanidenganipelebaranijalanidanipenambahanilebaribahuijalan.

Derajat Kejenuhan dengan kondisi eksisting dapati dilihati padai tabeli 4.23i

dibawahiini.

Tabeli4.23 Derajat Kejenuhan (QC ratio) Kondisi Eksisting
Karakter Arah Periode Waktu Arus

(smp/jam)
Kapasitas
(smp/jam)

QC
Ratio

Hari Kerja
(Weekday) Dua Arah Jam Sibuk 06:45 -

07:45 890,10 1.345 0,66

Hari Libur
(Weekend) Dua Arah Jam Sibuk 16:45 -

17:45 590,10 1.345 0,44
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     Sumberi:iHasiliSurveyidaniAnalisis Peneliti, 2024

BerdasarkaniTabeli4.23 menunjukan data  LaluiLintas  untuk  dua

kondisi  eksisting  pada  harii kerjai (weekday)I daniharii liburi (weekend),
keduanya dalam dua arah dan selama jam sibuk.  Periode pada  hari kerja

(weekday) menunjukanarus lalu lintasnya sebesar 890,10 smp/jam dengan

kapasitas  jalannya sebesar  1.345 smp/jam sehingga derajat  kejenuhannya

(QC ratio) sebesar 0,66 artinya bahwa ruas Jalan Proklmasi pada kondisi

eksisting   memiliki   arus   istabil,   tetapi   kecepatani  gerak   kendaraani

dikendalikan,Isedangkanipadaihari libur (weekend) menunjukan volume lalu

lintasnya sebesar 590,10ismp/jamikapasitas jalannyaisebesar 1.345ismp/jam

sehinggaiderajat  kejenuhannya  (QC  ratio)  sebesar  0,44  artinya  bahwa

kondisi pada saat itu arusi stabil,I tetapii kecepatani operasii mulaii dibatasii

olehikondisiilaluilintas.

4.2.7 Analisis TingkatiPelayanan Jalan
Tingkat pelayanan jalan (level of service) adalah suatu ukuran yang

digunakan  untuk  mengetahui  kualitas  suatu  ruas  jalan  tertentu  dalam

melayani  arus  lalu  lintas  yang  melewatinya.  Pengukuran  kualitatif  yang

menyatakan  operasional  lalu-lintas  dan   pandangannya  oleh   pengemudi,

dibutuhkan  untuk  memperkirakan  tingkat  kemacetan  pada  fasilitas  jalan

raya. Pengukuran tingkat pelayanan jalan didasarkan pada tingkat pelayanan

dan dimaksudkan untuk memperoleh faktor-faktor, yaitu : kecepatan, waktu

perjalanan, kebebasan bergerak dan keamanan. Tingkat pelayanan memiliki

selang  dari  A sampai  dengan F.  Tingkat  pelayanan A mewakili  kondisi

operasi pelayanan terbaik (baik sekali) dan tingkat pelayanan F mewakili

kondisi  operasi  pelayanan  terburuk  (buruk  sekali).  Berdasarkan  derajat

kejenuhan  (QC  ratio)  didapat  tingkat pelayanan  kondisi  eksisting  dapat

dilihat pada tabel 4.24 dibawah ini.

89



Tabeli4.24 Tingkat Pelayanan RuasiJalan Proklamasi 
Kondisi Eksisting (2/2 UD)

      Sumber : Hasil Survey dan Analisis Peneliti, 2024

Berdasarkan  Tabel  4.24 menunjukan bahwa  QC  ratio  kondisi

eksisting  yang  dihasilkan  pada  hari  kerja  adalah  sebesar  0,66 dengan

Tingkat  Pelayanan C yang  berarti  bahwa  kondisi  ruas  Jalan  Proklamasi

memiliki arus stabil tetapi pergerakan kendaraan dikendalikan oleharus lalu

lintas yang lebih tinggi dengan kecepatan sekurang-kurangnya 60 km/jam,

kepadatan lalu lintas sedang karena hambatan internal lalu lintas meningkat,

dan  pengemudi  memiliki  keterbatasan  untuk  memilih  kecepatan,  pindah

jalur atau mendahului, sedangkan pada kondisi hari libur bahwa  QC ratio

kondisi  eksisting  yang  dihasilkan  sebesar  0,44 dengan  dengan  Tingkat

Pelayanan B yang berarti  bahwa  kondisi  ruas  Jalan Proklamasi  memiliki

arus stabil dengan arus lalu lintas sedang dan kecepatan sekurang-kurangnya

70 km/jam, kepadatan lalu lintas rendah dan hambatan internal lalu lintas

belum  mempengaruhi  kecepatan,  dan  pengemudi  masih  memiliki  cukup

kebebasan untuk memilih kecepatan dan jalur yang digunakan.

Menurut Peraturan Menteri Perhubungan Republik Indonesia Nomor

96 Tahun 2015 Tentang Pedoman Pelaksanaan Kegiatan Manajemen dan

Rekayasa  Lalu  Lintas,  bahwa tingkat  pelayanan  jalan  kolektor  primer,

tingkat  pelayanan  sekurang-kurangnya  B,  artinya  bahwa  ruas  Jalan

Proklmasi  ini  belum  memenuhi  standar  terutama  pada  jam  kerja  pasca

operasional Kantor Pemerintahan Terpadu Kabupaten Brebes.

4.3   Analisis Persandingan Kinerja Lalu Lintas Sebelum dan Setelah (Pasca)
Kantor Pemerintahan Terpadi Beroperasi 
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Karakter Arah Periode Waktu QC Ratio Tingkat
Pelayanan

Weekday Satu
Arah

Jam
Sibuk 06:45 - 07:45 0,66 C

Weekend Satu
Arah

Jam
Sibuk 16:45 -17:45 0,44 B



Berdasarkan hasil analisis sebelum dan sesudah (pasca) operasional

Kantor  Pemerintahan  Terpadu  Kabupaten  Brebes dapat  disusun

persandingan/perbandingan dari kedua periode tersebut dapat dilihat pada

Tabel 4.25 dibawah ini.

Tabel 4.25 Persandingan Kinerja Lalu Lintas Sebelum dan Setelah (Pasca)
Operasional Kantor Pemerintahan Terpadu Kabupaten Brebes 

No Penentuan
Kinerja Lalu Lintas

Sebelum Setelah (Pasca)
Hari Kerja Hari Libur Hari Kerja Hari Libur

1. Arus Lalu Lintas/Q (smp/Jam) 490,90 310,35 890,1 590,1

2. Kapasitas Ruas Jalan/C (smp/Jam) 1.374 1.374 1.345 1.345

3. Derajat Kejenuhan (Q/C) 0,36 0,23 0,66 0,44

4. Tingkat Pelayanan B B C B
Sumber : Hasil Analisis Peneliti, 2024

Berdasarkan Tabel 4.25 diatas menunjukan bahwa terjadi penurunan

tingkat  pelayanan  ruas  jalan  proklamasi  yaitu  pada  hari  kerja  sebelum

operasional  Kantor  Pemerintahan  Terpadu  Kabupaten  Brebes  dengan

tingkat  pelayanan  ruas  jalan  B  dan  setelah  (pasca)  operasional  Kantor

Pemerintahan  Terpadu  Kabupaten  Brebes  dengan  tingkat  pelayanan  ruas

jalan menjadi C. 

4.4    Analisis Proyeksi Kinerja Lalu Lintas 
4.4.1 Analisis Pertumbuhan Kendaraan Bermotor

Peningkatan jumlah penduduk dan perubahan penggunaan lahan

akan  mempengaruhi  peningkatan  jumlah  kendaraan  bermotor,  sehingga

dengan  adanya  peningkatan  jumlah  kendaraan  bermotor  perlu

mengantisipasi lonjakan arus lalu lintas. Untuk melihat jumlah kendaraan

bermotor dan pertumbuhannya dapat dilihat pada Tabel 4.26 dibawah ini.
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Tabel 4.26 Jumlah Kendaraan Bermotor di Kecamatan Brebes dan
Pertumbuhan Kendaraan Bermotor Selama 5 Tahun

No
Jenis Kendaraan

Bermotor

Jumlah Kendaraan Bermotor (unit) Pertumbuhan Kendaraan Bermotor

2019 2020 2021 2022 2023
2019
ke

2020

2020 
ke 
2021

2021 
ke 
2022

2022 
ke 
2023

Rata-
rata

1. Roda 2 (unit) 599.926 622.823 654.597 686.019 729.455 3,82% 5,10% 4,80% 6,33% 5,01%
2. Roda  >  4 (unit) 36.413 39.013 41.569 44.402 47.472 7,14% 6,55% 6,82% 6,91% 6,86%

Total 636.339 661.836 696.166 730.421 776.927 4,01% 5,19% 4,92% 6,37% 5,12%
Sumber : Brebes Dalam Data Tahun 2023 Dinkominfotik Diolah, 2024

4.4.2 Analisis Proyeksi Kinerja Lalu Lintas Tahun 2029
Data  laluilintasiyangidigunakaniuntuk  memproyeksi  kinerjailalu

lintas Tahun 2029 yaitu dataikondisi laluilintas eksisting pada Tahun 2024,

proyeksi  ini  untuk  5  (lima)  tahunikedepanidenganitingkatipertumbuhan

jumlah  kendaraanisebesari5,12%,  data  kinerja  lalu  lintas  Tahun  2024

didapat  dari  hasil  analisis  kinerja  lalu  lintas  pasca  operasional  Kantor

Pemerintahan  Terpadu  Kabupaten  Brebes  dapatidilihatipadaitabel

sebelumnya.

Data  kinerja  lalu  lintas  Tahun  2024  sebagai  dasar  untuk

memproyeksikan  kinerja  lalu  lintas  pada  tahun  2029. Kinerja  lalu  lintas

pada tahun 2029 dapatidilihatipadaiTabeli4.27 dibawahiini.

Tabel 4.27 royeksi Kinerja Lalu Lintas Tahun 2029
Karakter Arah Periode Waktu Arus

(smp/jam)
Kapasitas
(smp/jam)

QC
Ratio

Tingkat
Pelayanan

Hari Kerja
(Weekday) Dua Arah Jam Sibuk 06:45 -

07:45 1.142,52 1.345 0,83 D

Hari Libur
(Weekend) Dua Arah Jam Sibuk 16:45 -

17:45 757,45 1.345 0,55 C

Sumber : Hasil Analisis Peneliti, 2024

Berdasarkan  Tabel 4.27 Proyeksi Kinerja Lalu Lintas Tahun 2029

menunjukan bahwa QC ratio yang dihasilkan pada hari kerja adalah sebesar

0,83 dengan  Tingkat Pelayanan D yang berarti  bahwa  kondisi  ruas Jalan

Proklamasi  memiliki  arusimendekatiitidakistabilidenganiarusilaluilintas
92



yangiiitinggiiidaniikecepataniisekurang-kurangnyaii50iikm/jam,imasihiibisa

ditoleririnamunisangatiterpengaruhiolehiperubahanikondisiiarusilaluiilintas,

kepadatanilaluilintasisedanginamunifluktuasiiarusilaluilintasidaniihambatan

temporeriidapatiimenyebabkaniipenurunaniiikecepataniiiyangiiibesar,iiidan

pengemudiimemilikiikebebasaniyangiisangatiiterbatasiidalamiimenjalankan

kendaraan,iikenyamananiirendah,iitetapiiikondisiiiiniimasihiidapatiiditolerir

dalamiwaktuiyangisingkat. 

Sedangkan pada kondisi hari libur bahwa QC ratio yang dihasilkan

sebesar  0,55 dengan  dengan  Tingkat  Pelayanan C yang  berarti  bahwa

kondisi  ruas  Jalan  Proklamasi  memiliki  arusistabilitetapiipergerakan

kendaraaniiidikendalikaniiiolehiiarusilaluiilintasiiyangiilebihitinggiiidengan

kecepataniisekurang-kurangnyaii60iikm/jam,ikepadataniilaluiilintasiisedang

karenaihambataniinternalilaluiilintasiimeningkat,idaniipengemudiiimemiliki

keterbatasaniuntukimemilihikecepatan,ipindahijaluriatauimendahului.

Berdasarkan  analisis  Proyeksi  Kinerja  Lalu  Lintas  Tahun  2029

dengan Tingkat Pelayanan D padaihariikerja dan TingkatiPelayananiCipadai

hariilibur dalam rangka untukimeningkatkanikinerjailaluilintasidiiruasiJalan

Proklamasi  salah satu yang perlu dilakukan yaitu  pelebaran jalan supaya

Tingkat Pelayanannya minimal B.

4.4.3  Analisis Proyeksi Kinerja Lalu Lintas Tahun 2025  Setelah Pelebaran
Jalan

Data  laluilintasiyangidigunakaniuntuk  memproyeksi  kinerjailalui

lintas Tahun 2025 yaitu dataikondisi laluilintas eksisting pada Tahun 2024,

proyeksi ini untuk 1 (satu) tahun kedepan, untuk penambahan lebar jalan

menjadi  9  meter  dan  14  meter,  tingkat  pertumbuhan  jumlah  kendaraan

sebesar  5,12%.  Nilai dari pelebaran jalan akan mempengaruhi dariifaktori

penyesuaianiuntukiikapasitasiidasariiakibatiilebariijaluriilaluiilintasii(FCLJ),

untuk FCLJ dengan kondisi lebar jalan 9 meter nilai nya yaitu 1,25 dan FCLJ

dengan kondisi lebar jalan 14 meter nilai nya yaitu 1,34. Data kinerja lalu
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lintas  Tahun  2024  didapat  dariihasilianalisisikinerjailaluilintas  pasca

operasional Kantor Pemerintahan Terpadu Kabupaten Brebes dapatidilihat

padaiTabelisebelumnya diatas.  Berdasarkanihasil  perhitunganiKapasitas

Jalan Tahun 2025 untuk penambahan lebar jalan menjadi 9 meter dan 14

meter  maka  kinerja  lalui  lintas iataui  tingkati  pelayanani  jalani  dapati

dilihatipada Tabeli4.28 dan 4.29 dibawahiini.

Tabeli4.28 Proyeksi Kinerja Lalu Lintas Tahun 2025 Untuk Penambahan
Lebar Jalan Menjadi 9 Meter

Karakter Arah Periode Waktu Arusi
(smp/jam)

Kapasitasi
(smp/jam)

QC
Ratio

Tingkat
iPelayanan

Hari Kerja
(Weekday) Dua Arah Jam Sibuk 06:45 -

07:45 935,67 3.067 0,31 B

Hari Libur
(Weekend) Dua Arah Jam Sibuk 16:45 -

17:45 620,31 3.067 0,20 A

Sumber : HasiliAnalisis Peneliti, 2024

Tabeli4.29 Proyeksi KinerjaiLaluiLintas Tahun 2025 Untuk Penambahan
Lebar Jalan Menjadi 14 Meter

Karakter Arah Periode Waktu Arusi
(smp/jam)

Kapasitasi
(smp/jam)

QC
Ratio

Tingkati
Pelayanan

Hari Kerja
(Weekday) Dua Arah Jam Sibuk 06:45 -

07:45 935,67 3.288 0,28 B

Hari Libur
(Weekend) Dua Arah Jam Sibuk 16:45 -

17:45 620,31 3.288 0,19 A

Sumber : Hasil Analisis Peneliti, 2024

 Berdasarkan  Tabel  4.28  dan  Tabel  4.29  Proyeksi  Kinerja  Lalu

Lintas Tahun 2025 Untuk Penambahan Lebar Jalan Menjadi 9 Meter dan 14

Meter menunjukan bahwa QC ratio yang dihasilkan pada hari kerja adalah

sebesar  0,31 dan  0,28 dengan  TingkatiPelayanan Biyangiberarti  bahwa

kondisi ruas Jalan Proklamasi memiliki arusistabilidenganiarus lalui  lintasi

sedangi dani kecepatani sekurang-kurangnyai 70i km/jam,I kepadatan  laluii

lintasi rendahi dani hambatani internali laluii lintasi ibelumii mempengaruhi

kecepatan,iiidaniiipengemudiiiimasihiimemilikiiicukupiikebebasaniiiuntuki

memilihikecepatanidanijaluriyangidigunakan.

Sedangkan pada kondisi hari libur bahwa QC ratio yang dihasilkan
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sebesar  0,20 dan  0,19  dengan  dengan  TingkatiPelayananiAiyangiberarti

bahwaiiiarusiibebasiidenganiiarusiilaluiilintasiiyangiirendahiidaniikecepatan

sekurang-kurangnyai80ikm/jam,ikepadataniilaluiilintasiisangatiirendahiidan

pengemudiidapatimempertahankanikecepatannyaitanpaiatauidenganisedikit

tundaan.

Berdasarkan  analisis  Proyeksi  Kinerja  Lalu  Lintas  Tahun  2025

Untuk  Penambahan  Lebar  Jalan  Menjadi  9  Meter  dan  14  Meteridengan

TingkatiPelayananiB  pada  hariikerja  daniTingkatiPelayananiA  pada  hari

libur artinya bahwa dengan dilakukan pelebaran jalan 5 meter dan 10 meter

yang  semula  lebar  jalan  4  meter  menjadi  9  meter  dan  14  meter  secara

kinerja lalu lintas atau tingkat pelayanan jalan menjadi meningkat dengan

nilai yang sama.

4.4.4 Analisis Proyeksi Kinerja Lalu Lintas Tahun 2030  Setelah Pelebaran
Jalan

Data  laluilintasiyangidigunakaniuntuk  memproyeksi  kinerjailalui

lintas Tahun 2030 yaitu dataikondisi laluilintas pada Tahun 2025, proyeksi

ini untuk 5 (lima) tahun kedepan, untuk penambahan lebar jalan menjadi 9

meter dan 14 meter, tingkat pertumbuhan jumlah kendaraan sebesar 5,12%.

Nilai dari pelebaran jalan akan mempengaruhi dari faktor penyesuaian untuk

kapasitas  dasar  akibat  lebar  jalur  lalu  lintas  (FCLJ),  untuk  FCLJ   dengan

kondisi lebar jalan 9 meter nilai nya yaitu 1,25 dan FCLJ  dengan kondisi

lebar jalan 14 meter nilai nya yaitu 1,34. Data kinerja lalu lintas Tahun 2025

didapat darii  hasili  analisisi  kinerjai  lalui  lintas   pasca  operasional Kantor

Pemerintahan Terpadu Kabupaten Brebes dapati  dilihati  padai  Tabeli4.59

idiatas. Berdasarkan  ihasiliperhitungan Kapasitas Jalan Tahun 2030 untuk

penambahan lebar jalan menjadi 9 meter dan 14 meter maka kinerja lalui

ilintasiatauitingkatipelayananijalanidapatidilihatipadaiiTabeli4.30iidanii4.31

dibawahiini.
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Tabel 4.30 Proyeksi Kinerja Lalu Lintas Tahun 2030 Untuk Penambahan
Lebar Jalan Menjadi 9 Meter

Karakter Arah Periode Waktu Arusi
(smp/jam)

Kapasitasi
(smp/jam)

QC
Ratio

Tingkati
Pelayanan

Hari Kerja
(Weekday) Dua Arah Jam Sibuk 06:45 -

07:45 1.201,02 3.067 0,39 B

Hari Libur
(Weekend) Dua Arah Jam Sibuk 16:45 -

17:45 796,23 3.067 0,26 B

Sumber : HasiliAnalisis Peneliti, 2024

Tabeli4.31 Proyeksi KinerjaiLaluiLintasiTahun 2030 Untuk Penambahan
Lebar Jalan Menjadi 14 Meter

Karakter Arah Periode Waktu Arusi
(smp/jam)

Kapasitasi
(smp/jam)

QC
Ratio

Tingkati
Pelayanan

Hari Kerja
(Weekday) Dua Arah Jam Sibuk 06:45 -

07:45 1.201,02 3.288 0,37 B

Hari Libur
(Weekend) Dua Arah Jam Sibuk 16:45 -

17:45 796,23 3.288 0,24 B

Sumber : Hasil Analisis Peneliti, 2024

 Berdasarkan  Tabeli4.30  daniTabeli4.31  Proyeksi  KinerjaiLalu

LintasiTahun 2030 Untuk Penambahan Lebar Jalan Menjadi 9 Meter dan 14

Meter menunjukan bahwa QC ratio yang dihasilkan pada hari kerjaiadalahi

sebesari0,39 dan  0,37 denganiTingkatiPelayananiB,  Sedangkanipadai

kondisi hari libur bahwa  QC ratio yang dihasilkan sebesar 0,26 dan 0,24

dengan dengan  TingkatiPelayananiBiyangiberartiibahwaikondisi ruas Jalan

Proklamasi  memiliki  arusistabilitetapiipergerakanikendaraanidikendalikan

oleh arus lalu lintas yang lebih tinggi dengan kecepatan sekurang-kurangnya

60 km/jam, kepadatan lalu lintas sedang karena hambatan internal lalu lintas

meningkat,  dan  pengemudi  memiliki  keterbatasan  untuk  memilihi

kecepatan,Ipindah jalur atauimendahului.

Berdasarkan  analisis  Proyeksi  Kinerja  Lalu  Lintas  Tahun  2030

Untuk Penambahan Lebar  Jalan  Menjadi  9  Meter  dan  14 Meter  dengan

TingkatiPelayananiBipadaihariikerjaidanihariilibur  artinya  bahwa  dengan

dilakukan pelebaran jalan 5 meter menjadi 9 meter dan pelebaran jalan 5

meter menjadi 14 meter untuk pada hari kerja tingkat pelayanannya tetap B

sedangkan  pada  hari  libur  yang  semula  Pada  Tahun  2025  Tingkat

Pelayanannya A pada Tahun 2030 Tingkat Pelayanannya menjadi B artinya
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mengalami penurunan. 

4.4.5 Analisis Persandingan Proyeksi Kinerja Lalu Lintas 
Berdasarkan hasil  analisis  proyeksi  kinerja  lalu  lintas  5  tahun

kedepan  dapat  disusun  persandingan/perbandingan  dari  ketiga  periode

tersebut dapat dilihat pada Tabel 4.32 dibawah ini.

Tabel 4.32 Persandingan Kinerja Lalu Lintas Proyeksi Tahun 2025 dan 
Proyeksi Tahun 2030 Setelah Adanya Pelebaran Jalan

No Penentuan
Kinerja Lalu Lintas

Tahun 2025 
(Lebar 9 m)

Tahun 2025
(Lebar 14 m)

Tahun 2030
(Lebar 9 M)

Tahun 2030
(Lebar 14 m)

Hari
Kerja

Hari
Libur

Hari
Kerja

Hari
Libur

Hari
Kerja

Hari
Libur

Hari
Kerja

Hari
Libur

1. Arus Lalu Lintas/Q (smp/Jam) 935,67 620,31 935,67 620,31 1.201,02 796,23 1.201,02 796,23

2. Kapasitas Ruas Jalan/C (smp/Jam) 3.067 3.067 3.288 3.288 3.067 3.067 3.288 3.288

3. Derajat Kejenuhan (Q/C) 0,31 0,20 0,28 0,19 0,39 0,26 0,37 0,24

4. Tingkat Pelayanan B A B A B B B B
Sumber : Hasil Analisis Peneliti, 2024

Berdasarkan Tabel 4.32 diatas menunjukan bahwa terjadi kenaikan

kembali tingkat pelayanan ruas jalan proklamasi yaitu pada hari kerja dan

hari libur pada Tahun 2025 setelah adanya pelebaran jalan menjadi 9 meter

atau 14 meter dengan tingkat pelayanan ruas jalan menjadi B pada hari kerja

dan menjadi A pada hari libur. Kemudian jika  diproyeksi  5  tahun  kedepan

pada Tahun 2030 dengan data dasar Tahun 2025 setelah adanya pelebaran

jalan menjadi 9 meter atau 14 meter tingkat pelayanan ruas jalan semuanya

menjadi B pada hari kerja dan pada hari libur atau dapat dikatakan kembali

semula  saat  sebelum  Kantor  Pemerintahan  Terpadu  Kabupaten  Brebes

beroperasi.

4.5  Analisis  Rekomendasi  Srtategi  dan  Pembobotan  Skala  Prioritas
menggunakan Analytical Hierarchy Process (AHP)

Analisis hirarki proses (AHP) merupakan pengujian untuk mencari

solusi  atau  opsi  unggulan/prioritas  berdasarkan  opsi  yang  ada.  Dalam
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penelitian ini uji AHP digunakan untuk mencapai tujuan Evaluasi Kinerja

Lalu Lintas  di  Jalan  Proklamasi  Pasca  Operasional  Kantor  Pemerintahan

Terpadu  Kabupaten  Brebes. Untuk  mengevaluasi  dan  merumuskan

rekomendasi  strategi  kinerja  lalu  lintas  dengan  mempertimbangkan  6

(enam) aspek yang terdiri dari 19 (sembilan belas) variabel. 

Tabeli4.33 Aspek daniVariabel Dalam Mengevaluasi daniMenyusun
Rekomendasi Strategi Kinerja Lalu Lintas

Aspek Variabel
1. Kapasitas Jalan a. LebariJaluriLaluiLintas

b. LebariBahuiEfektif
c. MedianiJalan
d. Pemisah Arah
e. Hambatan Samping
f. Hirarki/Tipe Jalan
g. Ukuran kota

2. KarakteristikiLaluiLintas a. Volumei/ArusiLaluiLintas
b. Kepadatani/Kejenuhan LaluiLintas
c. Kecepatan Lalu Lintas

3. Pelengkap Jalan a. Perlengkapan Jalan
b. Bangunan Pelengkap Jalan

4. Geometri Jalan a. Kondisi Jalan (perkerasan jalan).
b. Penampang melintang jalan
c. Penampang memanjang jalan

5. Sumber Daya Manusia a. Kinerja Petugas (Lalu Lintas, Keamanan dan Ketertiban)
b. Ketaatan dan kedisiplinan Pengguna Jalan
c. Rendahnya Pemahaman Aturan Lalu Lintas dari Pengguna

Jalan
6. Aspek Lain a. Perubahan Penggunaan Lahan

b. Trotoar (Jalur Pejalan Kaki)
c. Dll

Sumber : Penulis, 2024
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Gambar 4.1 Strukur Hierarki AHP
            Sumber: Data Penelitian Diolah (2024)

99



Tabel 4.34 Matriks Perbandingan Berpasangan

Sumber: Data Penelitian Diolah (2024
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Berikut  merupakan  hasil  pilihan  AHP setelah  dilakukan  uji  AHP

berdasarkan  Evaluasi  Kinerja  Lalu  Lintas  di  Jalan  Proklamasi  Pasca

Operasional Kantor Pemerintahan Terpadu Kabupaten Brebesidapatidilihat

padaigambari4.2idibawahiini.

Gambar 4.2 Pilihan AHP Berdasarkan Evaluasi Kinerja Lalu Lintas di Jalan
Proklamasi Pasca Operasional Kantor Pemerintahan Terpadu Kabupaten Brebes

Sumber: Data Penelitian Diolah (2024)

100

Model Name: Evaluasi Kinerja Lalu Lintas di Jalan Proklamasi Pasca Operasional Kantor
Pemerintahan Terpadu Kabupaten Brebes

Treeview

Goal: Evaluasi Kinerja Lalu Lintas di Jalan Proklamasi Pasca Operasional
Kantor Pemerintahan Terpadu Kabupaten Brebes

Lebar jalur lalu lintas (L: .067)
Lebar bahu efektif (L: .040)
Median jalan (L: .040)
Pemisah arah (L: .044)
Hambatan samping (L: .037)
Hirarki jalan (L: .039)
Ukuran kota (L: .039)
Volume / arus lalu lintas (L: .063)
Kepadatan / kejenuhan (L: .056)
Kecepatan (L: .045)
Perlengkapan jalan (L: .060)
Bangunan pelengkap jalan (L: .048)
Kondisi jalan (L: .097)
Penampang melintang dan memanjang jalan (L: .039)
Kinerja petugas lalu lintas, keamanan, dan ketertiban (L: .045)
Ketaatan dan kedisiplinan pengguna jalan (L: .072)
Rendahnya pemahaman aturan lalu lintas dari pengguna jalan (L: .046)
Perubahan penggunaan lahan (L: .043)
Trotoar / jalur pejalan kaki (L: .078)
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Berdasarkan gambar 4.3 diatas  untuk hasil  pengujian AHP dari  19

variabel  menunjukan  prioritas/urutan  yang  pertama  yaitu  aspek  variabel

kondisi jalan dengan nilai prioritas 0,097 dan prioritas/urutan terakhir yaitu

hambatan samping dengan nilai prioritas 0,037, untuk variabel kondisi jalan

dengan nilai tertinggi artinya bahwa kondisi eksisting jalan di Ruas Jalan

Proklamasi  masih  banyak  jalan  yang  rusak  sehingga  banyak  responden

cenderung memilih variabel kondisi jalan diurutan pertama dengan maksud

supaya prioritas dilakukan perbaikan jalan.  Sedangkan variabel hambatan

samping  dengan  nilai  rendah  artinya  bahwa  hambatan  samping  berupa

parkir, pedagang, pejalan kaki, pesepeda masih jarang bahkan belum ada

karena  kondisi  jalan  yang  masih  sempit  dengan  lebar  + 4  meter  dan

penggunaan lahan msih didominasi oleh lahan pertanian sehingga responden

memilih variabel hambatan samping diurutan terakhir.

4.5.1  Analisis  Pembobotan Skala  Prioritas Berdasarkan  Aspek  Kapasitas
Jalan

Aspek kapasitas jalan yang dapat mempengaruhi kinerja lalu lintas di

Jln.  Proklamasi  Pasca  Operasional  Kantor  Pemerintahan  Terpadu

Kabupaten Brebes terbagi menjadi 7 (tujuh) variabel yaituilebarijalurilalui

ilintas,ilebaribahuiefektif,  medianijalan,  pemisahiarah,  hambatanisamping,

hirarki/tipe jalan daniukuranikota. 

Berikutimerupakanihasil  AHP  setelah  dilakukan  uji  AHP

berdasarkan  aspek  kapasitas  jalan  dapatidilihatipadaigambari4.3idibawah

iini.
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Gambari4.3iHasiliAHP Berdasarkan Aspek Kapasitas Jalan
Sumber: Data Penelitian Diolah (2024)

Dari hasil pengujian AHP menunjukkan bahwa variabel lebar jalur

lalu  lintas  merupakan  variabel  yang  menjadi  prioritas  utama,  yang

ditunjukkan  dari  nilai  prioritas  sebesar  0,067.  Variabel  selanjutnya  yang

menjadi prioritas adalah pemisah arah dengan nilai prioritas sebesar 0,044.

Untuk variabel  lainnya memiliki  nilai  prioritas  yang hampir  sama antara

0,037 hingga 0,040.

4.5.2 Analisis Pembobotan Skala Prioritas Berdasarkan Aspek Karakteristik
Lalu Lintas

Aspek karakteristik lalu lintas yang dapat mempengaruhi kinerja lalu

lintas di Jln. Proklamasi Pasca Operasional Kantor Pemerintahan Terpadu

Kabupaten Brebes terbagi menjadi 3 (tiga) variabel yaitu lebar volume/arusi

laluilintas, kepadatani/kejenuhan laluilintas, dan kecepatan laluilintas.
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Berikut  merupakan  hasil  AHP  setelah  dilakukan  uji  AHP

berdasarkan  aspek  karakteristik  lalu  lintas  dapatidilihatipadaigambari4.4i

dibawahiini.

Gambar 4.4 Hasil AHP Berdasarkan Aspek Karakteristik Lalu Lintas
Sumber: Data Penelitian Diolah (2024)

Dari hasil pengujian AHP menunjukkan bahwa variabel volume /

arus  lalu  lintas  merupakan  variabel  yang  menjadi  prioritas  utama,  yang

ditunjukkan  dari  nilai  prioritas  sebesar  0,063.  Variabel  selanjutnya  yang

menjadi  prioritas  adalah  kepadatan  /  kejenuhan  lalu  lintas  dengan  nilai

prioritas sebesar 0,056.

4.5.3  Analisis  Pembobotan  Skala  Prioritas Berdasarkan  Aspek  Pelengkap
Jalan

Aspek pelengkap jalan yang dapat mempengaruhi kinerja lalu lintas

di  Jln.  Proklamasi  Pasca  Operasional  Kantor  Pemerintahan  Terpadu

Kabupaten Brebes terbagi menjadi 2 (dua) variabel yaitu perlengkapan jalan

dan bangunan pelengkap jalan.

Berikut  merupakan  hasil  AHP  setelah  dilakukan  uji  AHP

berdasarkan aspek pelengkap jalan dapatidilihatipadaigambari4.5idibawahi

ini.
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Gambari4.5iHasiliAHP Berdasarkan Aspek Pelengkap Jalan
Sumber: Data Penelitian Diolah (2024)

Dari  hasil  pengujian  AHP  menunjukkan  bahwa  variabel

perlengkapan jalan merupakan variabel yang menjadi prioritas utama, yang

ditunjukkan  dari  nilai  prioritas  sebesar  0,060.  Variabel  selanjutnya  yang

menjadi  prioritas adalah bangunan pelengkap jalan dengan nilai  prioritas

sebesar 0,048.

4.5.4  Analisis  Pembobotan  Skala  Prioritas Berdasarkan  Aspek  Geometri
Jalan

Aspek geometri jalan yang dapat mempengaruhi kinerja lalu lintas di

Jln.  Proklamasi  Pasca  Operasional  Kantor  Pemerintahan  Terpadu

Kabupaten Brebes terbagi menjadi 2 (dua) variabel yaitu kondisi jalan dan

penampang melintang dan memanjang jalan.

Berikut  merupakan  hasil  AHP  setelah  dilakukan  uji  AHP

berdasarkan  aspek  geometri  jalan  dapatidilihatipadaigambari4.6

dibawahiini.

Gambari4.6iHasiliAHP Berdasarkan Aspek Geometri Jalan
Sumber: Data Penelitian Diolah (2024)
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Dari  hasil  pengujian AHP menunjukkan bahwa variabel  kondisi

jalan merupakan variabel yang menjadi prioritas utama, yang ditunjukkan

dari  nilai  prioritas  sebesar  0,097.  Variabel  selanjutnya  yang  menjadi

prioritas adalah penampang melintang dan memanjang jalan dengan nilai

prioritas sebesar 0,039.

4.5.5 Analisis Pembobotan Skala Prioritas Berdasarkan Aspek Sumber Daya
Manusia

Aspek sumber daya manusia yang dapat mempengaruhi kinerja lalu

lintas di Jln. Proklamasi Pasca Operasional Kantor Pemerintahan Terpadu

Kabupaten  Brebes  terbagiimenjadii3i(tiga)ivariabeliyaituikinerja  petugas

laluilintas,  keamananidaniketertiban,  ketaatan  dan  kedisiplinan  pengguna

jalan, dan rendahnya pemahaman aturan lalu lintas dari pengguna jalan.

Berikut  merupakan hasil  AHP  setelah  dilakukan  uji  AHP

berdasarkan  aspek  sumber  daya  manusia  dapatidilihatipadaigambari4.7

dibawah ini.

Gambari4.7 HasiliAHP Berdasarkan Aspek Sumber Daya Manusia
Sumber: Data Penelitian Diolah (2024)

Dari hasil pengujian AHP menunjukkan bahwa variabel ketaatan dan

kedisiplinan  pengguna  jalan  merupakan  variabel  yang  menjadi  prioritas

utama,  yang  ditunjukkan  dari  nilai  prioritas  sebesar  0,072.  Variabel

selanjutnya  yang  menjadi  prioritas  adalah  pemahaman  aturan  lalu  lintas

pengguna jalan dengan nilai prioritas sebesar 0,046.
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4.5.6 Analisis Pembobotan Skala Prioritas Berdasarkan Aspek Lain
Aspek  lain  yang  dapat  mempengaruhi  kinerja  lalu  lintas  di  Jln.

Proklamasi  Pasca  Operasional  Kantor  Pemerintahan  Terpadu  Kabupaten

Brebes terbagi menjadi 2 (dua) variabel yaitu perubahan penggunaan lahan

dan trotoar/jalur pejalan kaki.

Berikut  merupakan  hasil  AHP  setelah  dilakukan  uji  AHP

berdasarkan  aspek  sumber  daya  manusia  dapatidilihatipadaigambari4.8

dibawah ini.

Gambar 4.8 Hasil AHP Berdasarkan Aspek Lain
Sumber: Data Penelitian Diolah (2024)

Dari  hasil  pengujian  AHP menunjukkan  bahwa  variabel  trotoar  /

jaluripejalanikakiimerupakanivariabeliyang  menjadi  prioritasiutama,iyang

ditunjukkan  dari  nilai  prioritas  sebesar  0,078.  Variabel  selanjutnya  yang

menjadi prioritas adalah perubahan penggunaan lahan dengan nilai prioritas

sebesar 0,043.

4.5.7 Analisis Pembobotan Skala Prioritas Berdasarkan Semua Aspek
Berdasarkan 6 (enam) aspek yang terdiri  dari  19 (sembilan belas)

diatas, berikut merupakan hasil AHP setelah dilakukan uji AHP berdasarkan

secara keseluruhandapat dilihat pada gambar 4.9 dibawah ini.
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Gambar 4.9 Hasil AHP Secara Keseluruhan (6 Aspek 19 Variabel)
Berdasarkan Urutan Skala Prioritas

Sumber: Data Penelitian Diolah (2024)

Secara  keseluruhan hasil  penentuan  prioritas  menunjukkan bahwa

variabel  kondisi  jalan  merupakan  variabel  prioritas  utama  dengan  nilai

prioritas sebesar 0,097, selanjutnya variabel yang menjadi prioritas adalah

variabel trotoar / jalur pejalan kaki dengan nilai prioritas sebesar 0,078.

4.5.8 Analisis Pembobotan Skala Prioritas Berdasarkan semua Aspek Untuk
Variabel yang Menjadi Prioritas Utama

Berdasarkan 6 (enam) aspek yang terdiri  dari  19 (sembilan belas)

diatas, berikut merupakan hasil AHP setelah dilakukan uji AHP berdasarkan

semua  aspek   untuk   variabel   yang  menjadi  prioritas  utama,  terdapat  6
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Perlengkapan jalan .060
Kepadatan / kejenuhan .056
Bangunan pelengkap jalan .048
Rendahnya pemahaman aturan lalu lintas dari pengguna jalan .046
Kecepatan .045
Kinerja petugas lalu lintas, keamanan, dan ketertiban .045
Pemisah arah .044
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variabel urutan teratas yaitu kondisi jalan (0,097), trotoar/jalur pejalan kaki

(0,078), ketaatan dan kedisiplinan pengguna jalan (0,072), lebar jalur lalu

lintas  (0,067),  volume/arus  lalu  lintas  (0,063)  dan  perlengkapan  jalan

(0,060). Berdasarkan ke 6 (enam) variabel yang menjadi prioritas utama ini

maka akan dijadikan program/kegiatan prioritas dalam pembangunan jangka

pendek, hasil AHP berdasarkan semua aspek untuk variabel yang menjadi

prioritas utama dapatidilihatipadaigambari4.10idibawahiini. 

Gambari4.10iHasil AHP Berdasarkan semua Aspek Untuk
Variabel yang Menjadi Prioritas Utama

Sumber: Data Penelitian Diolah (2024)

Berdasarkan analisis data dan pembahasan dapat dirangkum hasil 

analisis sebagai berikut :

1. Hasil  analisis kinerja lalu lintas menggunakan metode PKJI 2014 dapat

diperoleh sebagai berikut :

a. Tingkat  pelayanan  ruas  jalan  proklamasi  pada  hari  kerja  sebelum

operasional  Kantor  Pemerintahan  Terpadu  Kabupaten  Brebes

berkategori B dengan derajat kejenuhan atau nilai Q/C ratio sebesar

0,36  dan setelah  (pasca)  operasional  Kantor  Pemerintahan Terpadu

Kabupaten Brebes berkategori C dengan derajat kejenuhan atau nilai

Q/C ratio sebesar 0,66. Sedangkan tingkat pelayanan jalan pada hari 
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libur baik sebelum maupun setelah operasional Kantor Pemerintahan

Terpadu Kabupaten Brebes masih sama berkategori B dengan derajat

kejenuhan atau nilai Q/C ratio masing-masing sebesar 0,23 dan 0,44.

b. Kemudian jika diproyeksi 5 tahun kedepan yaitu Tahun 2029 tingkat

pelayanan ruas jalan menjadi D dengan derajat kejenuhan atau nilai

Q/C ratio sebesar 0,83.

2. Berdasarkan hasil analisis strategi rekomendasi menggunakan AHP dapat

diperoleh bahwa setelah dilakukan uji  AHP  dari  masing-masing aspek

(kriteria) didapat alternatif-alternatif sebagai strategi rekomendasi yaitu:

a. Pelebaran jalan/jalur lalu lintas 

b. Pelaksanaan manajemen rekayasa lalu lintas.

c. Pembangunan/peningkatan perlengkapan jalan.

d. Pemeliharaan jalan secara rutin.

e. Sosialisasi Gerakan Lalu Lintas

f. Pembangunan jalur pejalan kaki (trotoar)
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BAB V

KESIMPULAN DAN SARAN

5.1    Kesimpulani
Berdasarkaniianalisisiiyangiitelahiidilakukaniiterhadapiikinerjaiiilalu

lintas  diiJalan  Proklamasi  pasca  operasional  Kantor  Pemerintah  Terpadu

Kabupaten Brebes maka didapatkanibeberapaikesimpulanisebagaiiberikut:

1. Terjadinya penurunan tingkat pelayanan ruas jalan proklamasi yaitu pada

hari kerja sebelum operasional Kantor Pemerintahan Terpadu Kabupaten

Brebes  dengan  tingkat  pelayanan  ruas  jalan  Kategori  B  dan  pasca

operasional  Kantor  Pemerintahan  Terpadu  Kabupaten  Brebes  dengan

tingkat pelayanan ruas jalan menjadi Kategori C. 

Berdasarkan  Peraturan  Menteri  Perhubungan  Nomor  96  Tahun  2015

bahwa tingkat  pelayanan jalan  kolektor  primer  sekurang-kurangnya B

artinya  bahwa  jalan  proklamasi  ini  pasca  operasional  Kantor

Pemerintahan  Terpadu  Kabupaten  Brebes  belum  memenuhi  standar

tingkat pelayanan jalan.

2. Berdasarkan hasil analisis strategi rekomendasi menggunakan AHP maka

rekomendasi  yang  dapat  diberikan  yaitu  peningkatan  jalan  berupa

pelebaran  jalan/jalur  lalu  lintas  dengan  dan  pelaksanaan  manajemen

rekayasa lalu lintas.

5.2    Saran
Adapun saran yang diberikan dari hasil penelitian ini dalam rangka

untuk  meningkatkan  kinerja  lalu  lintas  di  ruas  Jln.  Proklamasi  untuk

Pemerintah Kabupaten Brebes adalah: 

1. Bagi Instansi Terkait :

a. Dinas Pekerjaan Umum Kabupaten Brebes

Melakukan  peningkatan  jalan  berupa  pelebaran  jalan  yang  semula

lebar  jalan  4  meter  dengan  tipe ruas jalan 2/2 UD menjadi 14 meter
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dengan tipe ruas jalan 4/2 UD dengan dilengkapi jalur pejalan kaki

(trotoar) serta dilakukan pemeliharaan jalan secara rutin.

b. Dinas Perhubungan Kabupaten Brebes

1) Melakukan penerapan manajemen dan rekayasa lalu lintas berupa

perencanaan, pengaturan, penyelenggaraan dan pemeliharaan. 

2) Melakukan  pembangunan  atau  penambahan  perlengkapan  jalan

seperti ambu Lalu Lintas, Marka Jalan, Alat Pemberi Isyarat Lalu

Lintas (APILL), Lampu Jalan, dan perlengkapn jalan lainnya.

3) Melakukan penerapan/implementasi yang ketat terkait pelaksanaan

dokumen  ANDALALIN untuk  setiap  ada  pembangunan  di  ruas

Jalan  Proklamasi  sesuai  dengan  peraturan  perundang-undangan

yang berlaku.

4) Pengendalian  lalui  lintasi  padai  ruasi  Jalan   Proklamasi   dan

pesimpangan ruas  jalan Proklamasi  (simpang rajak  dan simpang

jalan lingkar utara).

c. Polres Brebes

Bekerjasama dengan  Dinas Perhubungan melakukan pengaturan lalu

lintas  dan  melaksanakan  sosialisasi  gerakan  lalu  lintas  berupa

sosialisasi kepada masyarakat dan pelajar terkait kepatuhan, ketertiban

dan keselamatan berlalu lintas.

2. Bagi Penelitian Selanjutnya 

a. Bagi peneliti selanjutnya dapat memanfaatkan penelitian ini sebagai

referensi pada kajian lebih lanjut mengenai evaluasi kinerja lalu lintas.

Selain itu untuk evaluasi kinerja lalu lintas tidak bisa hanya mengacu

pada satu titik tinjauan atau survei untuk mengendalikan aktivitas lalu

lintas.

b. Membuka  peluang  penelitian  dengan  Metode  yang  berbeda  dan

menggunakan variabel lain yang tidak masuk dalam metode penelitian

ini  untuk  meningkatkan  pemahaman  tentang  evaluasi  kinerja  lalu

lintas.
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