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ABSTRAK

Dengan memperhatikan kinerja jaringan jalan di dalam Kampus Universitas Brawijaya
Malang saat ini yang semakin padat tiap tahunnya, maka diperlukannya upaya untuk
menganalisis dan mencari solusi yang diperlukan agar dampak yang terjadi dapat
diminimalisir. Skripsi ini menjelaskan tentang kinerja simpang, jalinan dan ruas jalan untuk
kondisi eksisting, kemudian menganalisa kinerja simpang, jalinan dan ruas dalam
pertumbuhan tahun rencana, dan menentukan manajemen lalu lintas yang sesuai, sehingga
diharapkan dapat memberikan alternatif solusi dari permasalahan yang terjadi. Kajian yang
dilakukan berupa analisa kinerja ruas, simpang dan jalinan serta menentukan manajemen lalu
lintas yang sesuai. Analisis simpang, jalinan dan ruas mengacu pada MKJI 2007, sedangkan
manajemen lalu lintas mengacu referensi. Parameter yang digunakan untuk merumuskan
pertumbuhan volume lalu lintas adalah rata-rata parameter pertumbuhan yang didapatkan dari
kenaikan jumlah mahasiswa, dosen, maupun karyawan Universitas Brawijaya tiap tahunnya
sebesar 20 %. Angka inilah yang digunakan sebagai acuan dalam memprediksikan volume
lalu lintas di dalam Kampus Universitas Brawijaya sampai dengan beberapa tahun kedepan,
sehingga diperoleh tingkat pelayanan masing-masing jaringan jalan di dalam Kampus
Univeristas Brawijaya Malang tersebut. Kondisi simpang jalan eksisting pada tahun 2013
dari hasil analisa perhitungan didapatkan bahwa derajat kejenuhan (DS) terkecil sebesar 0.45
dan terbesar sebesar 1,12. Kondisi jalinan kondisi eksisting pada tahun 2013 dari hasil analisa
perhitungan didapatkan bahwa tundaan sebesar 15,098 detik. Kondisi ruas jalan eksisting
pada tahun 2013 dari hasil analisa perhitungan didapatkan derajat kejenuhan (DS) terkecil
sebesar 0,02 dan terbesar sebesar 0,96. Dengan memperhatikan kondisi seperti itu maka perlu
adanya solusi perbaikan simpang, jalinan dan ruas pada jaringan.

Kata Kunci: Manajemen Lalu lintas, jaringan jalan, kinerja simpang, jalinan dan ruas

"Mahasiswa Jurusan Teknik Sipil Fakultas Teknik Unversitas Brawijaya
2 Dosen Jurusan Sipil Fakultas Teknik Unversitas Brawijaya



PENDAHULUAN

Kota Malang, adalah sebuah kota di
Provinsi Jawa Timur, Indonesia. Kota ini
berada di dataran tinggi yang cukup sejuk,
terletak 90 km sebelah selatan Kota
Surabaya, dan wilayahnya dikelilingi oleh
Kabupaten Malang. Malang merupakan
kota terbesar kedua di Jawa Timur. Malang
merupakan kota yang memiliki pergerakan
transportasi yang tinggi karena Malang
dikenal sebagai Kota Pendidikan terbesar
di Indonesia. Pergerakan ini dipengaruhi
oleh banyaknya aktifitas pemakai jasa
pusat — pusat pendidikan baik swasta
maupun negeri yang ada di Malang.
Sebagai  kota  pendidikan,  banyak
mahasiswa berasal dari luar Malang yang
kemudian menetap di Malang, terutama
dari wilayah Indonesia Timur seperti Bali,
Nusa Tenggara, Sulawesi, Kalimantan,
Maluku, dan Papua, bahkan dari luar
negeri sekalipun. Universitas Brawijaya
(disingkat UB) diresmikan  sebagai
Universitas Negeri pada tahun 1963. Saat
ini UB merupakan salah satu Universitas
negeri yang terkemuka di Indonesia yang
mempunyai mahasiswa dari berbagai strata
mulai program Diploma, Program Sarjana,
Program Magister dan Program Doktor
selain Program Spesialis tersebar dalam 10
Fakultas. Pada tahun ajaran 2011/2012
Universitas Brawijaya menerima
mahasiswa sebesar 13.000 dan pada tahun
ajaran 2012/2013 Universitas Brawijaya
menerima mahasiswa sebesar 17.530.
Sehingga jumlah mahasiswa lebih dari 40
ribu orang termasuk mahasiswa tahun
ajaran sebelumnya. Kampus UB berada di
kota Malang Jawa Timur, dengan lokasi
yang mudah terjangkau oleh kendaraan
umum.Meskipun lokasi Universitas
Brawijaya yang mudah terjangkau
mahasiswaUniversitas Brawijaya lebih
memilih menggunakan kendaraan pribadi.
Sehingga membuat pergerakan arus lalu
lintas menjadi terganggu. Meninjau dari
beberapa hal diatas, maka perencanaan
transportasi  di lingkungan Universitas
Brawijaya harus memperkirakan
kebutuhan transportasi pada saat sekarang
juga pada masa mendatang, agar

pergerakan yang terjadi di lingkungan
Universitas Brawijaya berjalan dengan
lancar, nyaman, dan aman. Meninjau dari
jumlah mahasiswa Universitas Brawijaya
yang tiap tahunnya meningkat berdampak
pada kebutuhan prasarana. Mengingat
pentingnya hal tersebut, maka jalan dalam
Univeristas Brawijaya merupakan
prasarana transportasi yang sangat penting.
Selain itu, Universitas Brawijaya memiliki
akses jalan yang dapat menghubungkan
antar ruas Jalan Veteran dengan Jalan
Soekarno-Hatta. Secara tidak langsung,
akses jalan tersebut memberi dampak pada
kapasitas  jalan  dalam  Universitas
Brawijaya yang menimbulkan konflik
pergerakan pada simpang. Maka dari itu,
bisa disimpulkan bahwa jumlah tarikan
pergerakan yang menuju ke lokasi
Universitas Brawijaya akan semakin
meningkat  setiap  waktunya.  Oleh
karenanya  peneliti  ingin  mengkaji
bagaimana pergerakan arus lalu lintas di
dalam Kampus Universitas Brawijaya
sekarang, dan untuk 5 tahun mendatang.
Oleh karena itu penelitian ini dilakukan
dengan tujuan Untuk mengetahui kinerja
pergerakan kendaraan saat ini di bundaran
dan simpang utama dalam kampus
Universitas Brawijaya sekarang dan 5
tahun  mendatang. Untuk  membuat
skenario atau rekayasa apa Yyang bisa
dilakukan untuk mengatasi masalah yang
mungkin  terjadi  akibat  pergerakan
kendaraan saat ini di bundaran dan
simpang utama kampus  Univeritas
Brawijaya pada 5 tahun mendatang.

METODE PENELITIAN

Tahapan kerja dari penelitian ini
adalah pengamatan awal, pengambilan
data, pengolahan dan analisa data, sampai
dengan kesimpulan serta saran. Penelitian
dimulai dengan mengidentifikasi masalah-
masalah yang terjadi setelah melakukan
pengamatan secara langsung pada area
studi. Tahap ini dilakukan untuk
mengetahui permasalahan yang tejadi pada
area studi. Pada tahap ini juga dilakukan
pembatasan area studi dan cangkupan
permasalahan yang akan dibahas. Tahap



analisis merupakan tindak lanjut setelah
pengolahan data selesai dilakukan. Tujuan
dari tahap ini adalah untuk memahami dan
menganalisis hasil pengolahan secara
mendalam, terutama hal Mengetahui
Kinerja persimpangan, analisis dilakukan
berdasarkan MKJI tahun 2007. Sedangkan
untuk mendapatkan nilai emp pada
persimpangan  menggunakan  metode
kapasitas. Pemilihan metode ini
disebabkan karena keterbatasan waktu dan
biaya peneliti, sehingga tidak
memungkinkan menggunakan metode lain
seperti: metode penyusulan, metode waktu
perjalanan, metode headway, dan metode
jam kendaraan. Menganalisis jumlah
konflik volume lalu lintas yang terjadi di
simpang tak bersinyal, bersinyal dan
jalinan  dengan  menghitung  jumlah
kendaraan dari jalan minor yang berhasil
memasuki dan melewati simpang dan
jalinan. Menganalisis hubungan jumlah
konflik volume lalu lintas terhadap volume
lalu lintas di simpang maupun bundaran.

HASIL DAN PEMBAHASAN

1. Kondisi Wilayah Studi Universitas
Brawijaya dan Penentuan Jam
Puncak Jaringan

Gambar 1 Wilayah Studi Universitas Brawijaya

Gambar diatas merupakan wilayah
studi dari penelitian ini, dimana terletak
pada Universitas Brawijaya.

VOLUME JARINGAN

Gambar 2 Jam Puncak Jaringan
Dan dibawah ini adalah detail

gambar simpang dan bundaran yang akan
dikaji. Grafik di atas memberikan
informasi, bahwa jam puncak yang didapat
adalah jam puncak jaringan. Saat selang
waktu 14.35-15.35 WIB, kapasitas jaringan
mencapai  8104,6 smp/jam 14608
kend/jam.

Gambar 3 Lokasi Penelitian Simpang dan Jalinan

Keterangan :

A : Simpang Kedokteran
B : Simpang Caftek

C : Simpang Sakri

D : Jalinan Rektorat

2. Kondisi volume lalu lintas jalan

Pelaksanaan penelitian dilakukan
pada tanggal 20 dan 23 September 2013.
Untuk tanggal 20 September 2013
dilaksanakan pada pukul 06.00-08.00,
10.30-13.00 dan 14.30-17.30. Sedangkan
untuk tanggal 23 Sepetember 2013
dilaksanakan pada pukul 06.00-08.00 dan
14.30-17.30. Volume jam puncak yang
digunakan untuk analisis pembebanan
simpang terjadi pada 14.35-15.35. Jam
puncak tersebut diperoleh dari rekap data
jaringan.

Tabel 1 Jumlah Kendaraan Simpang A
Jam Puncak Senin 14.35-15.35

05 i} 13 Total

ARAH Mc | v | mv | um | Kend | sme/
hari hari

PTIK-ATM 606 74 2 0 682 379,6

PTIK - VETERAN 1 1413 335 1 10 1759 | 1042,8




Komposisi lalu lintas pada SimpangA
Tak Bersinyal 3 Kaki Jalan Gerbang
Veteran 1 — Jalan Samping ATM - Jalan

menggunakan faktor penyesuaian

kapasitas.
Tabel 5 Kapasitas Simpang Eksisting

Depan Kedokteran didominasi sepeda — Faor Py e ] ;
apasitas Dasar = = Kapasitas
0 - S Lebar Pendekat | Median | Ukuran | Hambatan| Belok Belok Rasio
mOtOI’ dengan presentase 85,85 A) dal'l e (smp) rata-rata JIMayor [ Kota | Samping Kiri Kiri | Minor Total | ~ (smp)
- Co Fw. Fm Fcs Frsu Fir FrT Fwi C
jumlah seluruh kendaraan A 3200 0,9164 105 | 082 | 075 | 1205 | 09643 | 195 | 429248
B 2100 08611 L 082 | 075 | 13227 | 09822 | 089 | 167098
. C 2100 10150 105 | 082 | 075 | 19848 | 09701 | 090 | 30953
Tabel 2 Jumlah Kendaraan Simpang B Tabel 6 Derajat Kejenuhan Simpang Eksisting
A A T BT Tundaan [ Tundaan| Tundaan| Tundaan | Tundaan
ARAH 0,5 1 13 Total st Arus Lalu Lintas Derajat LaluLintas| Jalan | Jalan ik || S Peluang oo
MC LV HV um Kenq/ smp/ Pang (smp/jam) Kejenuhan Simpang | Mayor | Minor Simpang | (det/smp) Antrian
hari | hari Q DS DT | DTwa | DTw |(etsmp)DG| D QP%
CAFET - FIA 868 141 1 5 1015 | 5763 A 28422 0,6 68815 | 51218 | 0 4,03 1091 |1608] 37,16
CAFET - WATUGONG 364 30 0 1 395 212 B 18636 112 22,8420 | 148699 | 33,12 2,00 26,84_|50,31] 10085
INDUSTRI - WATUGONG 1710 175 0 17 1902 1030 C 1393 0,45 45938 | 34308 [ 646 4,84 943 |920] 21,62
FISIP - CAFET 70 9 1 1 81 453 - -
TOTAL 3012 | 355 2 24| 3393 | 18636 Tabel 7 Tundaan Simpang Eksisting
Kom pOS|S| Ialu |IntaS pada S|mpang B Ta.k Arus Lalu Linas | Derajat Tundaan | Tundaan | Tundaan| ~Tundaan | Tundaan Pelang
H . H . LaluLintas| Jalan | Jalan | Geometrik | Simpang
BerS| nyal 3 Kakl ‘Jalan ‘]alan Samplng Simpang (smp/jam) Kejenuhan | Simpang | Mayor | Minor | Simpang | (cet/smp)|  Antrian SEIED
_ H H _ Q DS DT | DTwa | DTwi | (detmp)DG| D QP%
Cafet Jalan Depan_ Pf?rkl ra_n Teknlk A 28422 066 | 68815 [51218] 0 40 1091 [ 18,08 [ 3716
Jalan Depan Industri didominasi seped a B 18636 112 | 28620 |14869] 3872 | 40 2684 | 5031 | 10085
. C 1393 045 45938 | 34308 | 646 484 943 | 920 | 2162
motor dengan presentase 88,77 % dari Tabel 8 Tingkat Pelayanan Simpang Eksisting
jumlah seluruh kendaraan. —
Tabel 3 Jumlah Kendaraan Simpang C Simpang Simpang Tingleat
Jam Puncak Senin 14.35-15.35 (det/smp) Pelayanan
0,5 1 1,3 Total A 10,91 [}
ARAH mC LV HY | um | Kend/ | smp/ B 26,84 D
hari hari
THP - BETEK 839 116 0 1 956 | 5355 9.43 B
BETEK - THP 277 48 0 0 325 | 1865 Ny .
BETEK - VETERAN 2| 87 12 0 0 101 575 Tabel 9 Kapasitas Bundaran Eksisting
VETERAN 2 - THP 792 30 0 5 827 426
VETERAN 2- BETEK | 217 79 0 0 296 | 1875 - Faktor Penyesuaian
TOTAL 2212 287 0 6 2505 | 1393 Bagian | FakorWy, | /| FakorPy | Fakor Wy | Kapaits Dasar Cy [ Ukuran ota ] Link Jakn | Kepesits C
- o= - - - EVVw
Komposisi lalu lintas pada Simpang C Tak i . o _{ o A
Gbr.B-2:1 | Gbr.B-2:2 | Gbr. B-2:3 | Gbr. B-2:4 smp/jam Thl.B-31 | Gbr.B-41 | smpfjam
i i i () (21) @) (23 (24) (%) (26) (1) (28)
BerS! nyal 3 Kaki Jalan Kaki Jalan Depan AB_[1416,649961] 42807 0909 0858 5312 082 075 3267
Sakri — Jalan Depan Poltek - Jalan BC 1662790699 2767 | 0834 | 07sL 2% O 1843
. . . . cD 5009084202 2141 0836 0373 4185 082 075 574
Samplng THP didominasi sepeda motor AD _[632253172 191 | 0893 | 0363 3063 082 075 207

dengan presentase 88,30 % dari jumlah
seluruh kendaraan.

Tabel 10 Derajat Kejenuhan Bundaran Eksisting

B Tundaan Tundaan
Tabel 4 Jumlah Kendaraan Bundaran Bagian Arus' Bagian Kejenuhan Lalu Lintas | Lalu Lintas Peluang Antrian
Jalinan Jalinan Q DS DT Total QP% Sasaran
Jam Puncak Senin 14.35-15.35 6YI29) Gbr. C-2:1 | DT7or=QxD Gbr. C-3:1
05 1 13 Total smp/jam det/smp (31)x(33)
ARAH — "~ av | um | Kend/ | smpl (30) (31) (32) (33) (34) (35) (36)
hari | hari AB 836 0,256 1,200 1003 2-5
EKONOMI - VETERAN 1 355 101 0 4 460 2785 BC 1351 0,733 2305 5817 1%-32
EKONOMI - TEKNIK 350 18 0 2 370 193 D) 1051 0486 2280 2854 5-12
EKONOMI - THP 132 13 0 1 146 79 - -
F. KEDOKTERAN - EKONOMI 147 25 0 2 174 98,5 I:SDd e 1;? 0.756 4,645 7046 15-35
F. KEDOKTERAN - TEKNIK__|_601_| 78 2 3 684 | 3811 ari jalisan DS D559 Total 16719
F. KEDOKTERAN - THP 547 52 0 0 599 3255 Tundaan lalulintas bundaran rata-rata DTg det/smp 11,098
PERPUSTAKAAN - EKONOMI 15 3 0 0 18 105 Tundaan bundaran rata-rata Dg (DTg+4) det/smp 15,098
PERPUSTAKAAN - TEKNIK 118 12 0 0 130 71 Peluang antrian bundaran QPr; 15-35
PERPUSTAKAAN - THP 160 51 0 0 211 131 .
THP - EKONOMI 235 40 0 3 278 | 1515 Tabel 11 Tundaan Bundaran Eksisting
THP - VETERAN 1 378 35 0 2 415 224
THP - TEKNIK 375 52 0 2 429 2395
Tundaan Tundaan
. Derajat R A 9
.= - - N Arus Bagian B Lalu Lintas | Lalu Lintas Peluang Antrian
Komposisi lalu lintas pada Jalinan Rektorat Bagian | “painan | KRN | or | o QP sasaran
- - - 31)/(28 Gbr. C-2:1 | DT1or=QxD Gbr. C-3:1
didominasi oleh sepeda motor dengan T A BT IEATIED)
H H = (30) (31) (32) (33) (34) (35) (36)
persentase lebih dari 80% dari jumlah AB 8% | 0256 | 1200 | too3 25
BC 1351 0,733 4,305 5817 14-32
seluruh kendaraan. cb 1251 0,486 2,280 2854 6-12
AD 1517 0,756 4,645 7046 15-35
H H H DS dari jalisan DSg 0,558 Total 16719
3 * Kapas Itas’ De ra-l at Ke-l enu h an 1 Tundaan lalulintas bundaran rata-rata DT, det/smp 11,098
Tu n d aan dan Tl n g kat Pe I ayan an Tundaan bundaran rata-rata Dy (DTg+4) det/smp 15,098
Peluang antrian bundaran QPgy, 15- 35

Simpang dan Bundaran
Nilai dasar kapasitas simpang tidak
bersinyal ditentukan oleh lebar efektif kaki
simpang tersebut. Kemudian kapasitas
dasar tersebut dikoreksi dengan

Dengan lama tundaan per kendaraan rata-
rata sebesar 15,098 detik maka Indeks
Tingkat ~ Pelayanan  (ITP)  Jalinan
Rektoratadalah C.



4. Analisa Perhitungan Volume lalu
lintas, Kapasitas dan Derajat
Kejenuhan Ruas Jalan yang
dihasilkan dari analisa Simpang
maupun Bundaran

Gambar 4 Lokasi Penelitian Ruas

Keterangan :
E : Ruas Kedokteran
F : Ruas Sakri
G : Ruas Asrama
H : Ruas THP
I : Ruas Ekonomi
J : Ruas Caftek
K : Ruas FIA
Tabel 12 Jumlah Kendaraan Ruas E
Jam Puncak Senin 14.35-15.35
0,5 1 13 Total
R mMc | wv | mv | um | Kend ) sme/
hari hari
PTIK - ATM 606 74 2 0 682 379,6
PTIK - VETERAN 1 1413 335 1 10 1759 1042,8
VETERAN 1 - BUNDARAN 1206 230 1 20 1457 834,3
TOTAL 3225 639 4 30 3898 2256,7

Puncak fluktuasi pada ruas E terjadi pada
sore hari (jaringan), hal ini berarti puncak
aktivitas pada sore hari lebih tinggi
daripada pagi hari. Untuk komposisi
kendaraan yang melewati ruas E
didominasi olen sepeda motor yang
mencapai nilai lebih dari 80%.

Tabel 13 Jumlah Kendaraan Ruas F

Jam Puncak 14.35-15.35

05 1 13 Total

ARAH MC LV HY | um | Kend/ | smef

hari hari
BETEK - THP 277 48 0 0 325 | 1865
BETEK - VETERANZ | 87 14 0 0 101_| 515
THP - BETEK 839 116 0 1 956 | 5355
VETERAN 2- BETEK | 217 79 0 0 206 | 1875
TOTAL 1420 | 257 0 1 1678 | 967

Puncak fluktuasi pada ruas F terjadi pada
sore hari (jaringan), hal ini berarti puncak

aktivitas pada sore hari lebih tinggi
daripada pagi hari. Untuk komposisi
kendaraan yang melewati ruas F
didominasi oleh sepeda motor yang

mencapai nilai lebih dari 80%.
Tabel 14 Jumlah Kendaraan Ruas G

Jam Puncak Senin 14.35-15.35

0.5 1 13 Total
ARAH MC LV HY UM Kenql smp_/
hari hari
BETEK - VETERAN 2 87 14 0 0 101 57,5
VETERAN 2 - THP 792 30 0 5 827 426
VETERAN 2 - BETEK 217 79 0 0 296 187,5
TOTAL 1096 123 0 5 1224 671

Puncak fluktuasi pada ruas G terjadi pada
sore hari (jaringan), hal ini berarti puncak
aktivitas pada sore hari lebih tinggi
daripada pagi hari. Untuk komposisi
kendaraan yang melewati ruas G
didominasi oleh sepeda motor yang
mencapai nilai lebih dari 80%.

Tabel 15 Jumlah Kendaraan Ruas H
Jam Puncak Senin 14.35-15.35

05 1 13 Total
ARAH MC LV HY um Kenql smp{
hari hari
THP - BETEK 839 116 0 1 956 535,5
BETEK - THP KANSEN 277 48 0 0 325 186,5
V2KIRSEN 792 30 0 5 827 426
TOTAL 1908 194 0 6 2108 1148

Puncak fluktuasi pada ruas H terjadi pada
sore hari (jaringan), hal ini berarti puncak
aktivitas pada sore hari lebih tinggi
daripada pagi hari. Untuk komposisi
kendaraan yang melewati ruas H
didominasi oleh sepeda motor yang
mencapai nilai lebih dari 90%.

Tabel 16 Jumlah Kendaraan Ruas |

Jam Puncak Senin 14.35-15.35

05 T 3 Total
ARAH Mc | v | Hv | um | Kend | smel

hari hari

CAFET -FIA 868 | 141 1 5 | 1015 | 5763

FISIP - CAFET 70 9 1 1 8L | 453
INDUSTRI - WATUGONG 77 | 72 1 4 554 | 3118
F.KEDOTERAN - EKONOMI | 147 | 25 0 2 174|985
PERPUSTAKAAN - EKONOMI | 15 3 0 0 18| 105
THP - EKONOMI 235 |40 0 3 218 | 1575

Puncak fluktuasi pada ruas | terjadi pada
sore hari (jaringan), hal ini berarti puncak
aktivitas pada sore hari lebih tinggi
daripada pagi hari. Untuk komposisi
kendaraan yang melewati ruas I didominasi
oleh sepeda motor yang mencapai nilai
lebih dari 80%.



Tabel 17 Jumlah Kendaraan Ruas J
Jam Puncak Senin 14.35-15.35

05 1 13 Total

ARAH mc LV HY | um | Kend/ | smel

hari hari
CAFET - WATUGONG 868 141 1 5 1015 | 576,3
FISIP -CAFET 70 9 1 1 81 453
CAFET - FIA 364 30 0 1 35 | 212
INDUSTRI - WATUGONG | 1710 | 175 0 17 1902 | 1080
FISIP - WATUGONG 111 5 0 0 116_| 605
TOTAL 3123 | 360 2 24| 3509 | 1924

Puncak fluktuasi pada ruas J terjadi
pada sore hari (jaringan), hal ini berarti
puncak aktivitas pada sore hari lebih tinggi
daripada pagi hari. Untuk komposisi
kendaraan yang melewati ruas J
didominasi oleh sepeda motor yang
mencapai nilai lebih dari 80%.

Tabel 18 Jumlah Kendaraan Ruas K
Jam Puncak Senin 14.35-15.35

05 i 3 Total

ARAH Mc | Lv | Hv | um | Kend/ [ sme/
hari hari

CAFET-FIA | 868 | 141 1 5 1015 | 5763
INDUSTRI-FIA| 477 72 1 4 554 | 3118
FISIP -CAFET |70 9 1 1 8L | 453
TOTAL 415 | 222 3 10 | 1650 | 9334

Puncak fluktuasi pada ruas K terjadi
pada sore hari (jaringan), hal ini berarti
puncak aktivitas pada sore hari lebih tinggi
daripada pagi hari. Untuk komposisi
kendaraan yang melewati ruas K
didominasi oleh sepeda motor yang
mencapai nilai lebih dari 80%.

Tabel 19 Perhitungan Kapasitas Ruas

Faktor Penyesuaian Untuk Kapasitas

5. Peramalan laju pertumbuhan lalu
lintas Universitas Brawijaya
berdasarkan jumlah pertumbuhan
Mabhasiswa dan Karyawan

Tabel 21 Pertumbuhan Total Universitas Brawijaya

No. Populasi 2009 2000 | 2011 | 2012 | 2083
1 [Mahasiswa 31669 | 36648 | 43841 | 52376 | 61511
2 |Dosen 1658 1713 | 1857 | 1990 | 2183
3 |Karyawan 1306 1604 | 1629 | 1669 | 1709

TOTAL 34633 | 39965 | 47327 | 56035 | 65313

Dengan  segala  pertimbangan,
parameter  yang  digunakan  untuk
merumuskan pertumbuhan volume lalu
lintas  adalah rata-rata  parameter
Pertumbuhan jumlah Mahasiswa, Dosen
serta Karyawan Universitas brawijaya tiap
tahunnyarata — rata sebesar 20%. Angka
inilah yang digunakan sebagai acuan dalam
memprediksikan volume lalu lintas di saat
beroperasinya jaringan jalan di kawasan
Universitas Brawijaya pada tahun 2013
sampai dengan 5 tahun kedepan, sehingga
diperoleh tingkat pelayanan masing-
masing jaringan jalan di sekitar kawasan
tersebut.

Untuk mendapatkan volume tersebut
digunakan rumus :

Pn=Pox(1+i%)"
Dimana :
Pn = Jumlah Kendaraan Pada Tahun 2018
P =Jumlah Kendaraan Pada Tahun 2013
I = Angka pertumbuhan (20 %)
N =Jumlah tahun

el Lebar Pemisah | Hambatan | Ukuran Rapesiny H H Toti
Ruas Arah Dasar . Tabel 22 Rekap Perbandingan Simpang Eksisting dengan
smp/jam; Jalur Arah Samping | Kota | (smp/jam) Pertumbuhan 5 tahun
Co FCw FCsp FCsf FCcs c T
|Selatan- Utara | 3300 002 1 1,00 0,86 | 261096 Simpang Eksisting Pertumbuhan 5 Tahun
Utara - Selatan 3300 0,92 1 0,99 0,86 2584,85 Tundaan DS LOS Tundaan DS LOS
E Utara - Selatan 3300 0,92 1 0,97 0,86 2532,63 A 10,91 0,66 C 27,15 1,64 D
Selatan - Utara 3300 0,92 1 0,98 0,86 2610,96 B 26,84 112 D 66,79 2,79 F
G Selatan - Utara 3300 0,92 1 1,02 0,86 2663,18 c 9,43 0.45 B 2346 112 D
Utara - Selatan 3300 0,92 1 0,97 0,86 2532,63
Barat - Timur 2900 0,56 1 0,95 0,86 1326,80 A P
H o Barat | 2500 05 0 097 o5 [ 157 Tabel 23 Rekap Perbandingan Ruas Eksisting dengan
| [Selatan-Utera| 3000 | 085 1 102 | 086 | 132680 Pertumbuhan 5 tahun
Utara - Selatan | 3000 095 1 1,00 086 | 1340,77 e o < Ekm""g < P“‘“g""“a"mh""
Timur - Barat 2900 0,56 1 0,97 0,86 1354,74 . g DS LOS - A DS Los
J — - U . g (smp/jam) (smp/jam) (smp/jam) | (smp/jam)
Barat - Timur 2900 0,56 1 0,90 0,86 1256,98 £ | Selatan - Utara L%%%L'(ﬁ%lﬁl 032 A %%%LJE%H) 080 D
K Barat - Timur | 2900 0,56 1 0,98 0,86 | 1368,70 Utara - Selatan | 256485 | 142240 | 0,55 C | 256485 | 353939 | 137 F
" " N - [Utera-Selatan | 253263 | 24400 | 010 A | 253263 | 60715 | 024 A
Tabel 20 Perhltungan Derajat KEJenuhan Selatan - Utara | 261096 | 72550 | 0.8 A | 261096 | 180528 | 069 c
Selatan - Utara | 2663, 616,00 A | 266318 | 153281 c
C S [Uera - selaan | 25324 57, A | 253263 | 14308 A
Ruas Arah Q DS LOS 1 [ Barat-Timur | 132680 | 612/ B 326,80 | 152410
smp/jam) | (smp/jam Timur - Barat | 1354, 535, B 354,74 | 1332550 E
Sel (26pOJ 96) ( 8513 ) 032 | |[BefatenUtara | 132680 | 266, A 32680 | 663,14 B
£ elatan - Utara 10, 4, 8 A Utara - Selatan | 134077 | 9334 ; c 34077 | 232260 | 1,
Utara - Selatan |_2564.85 | 14224 | 055 c O e T N R B
arat - Timur 3 i X A 3 X
F Utara - Selatan | 2532,63 244 0,10 A K[ Barat-Timur | 136870 | 93340 | 0.8 C | 13870 | 112008 | o082 D
Selatan - Utara | 2610,96 7255 0,28 A
Selatan - Utara | 2663,18 616 0,23 A
G ) s
Utara - Selatan | 2532,63 57,5 0,02 A
H Barat - Timur | 1326,80 612,5 0,46 B
Timur - Barat | 1354,74 535,5 0,40 B
| Selatan - Utara | 1326,80 266,5 0,20 A
Utara - Selatan | 1340,77 933.4 0,70 C
J Timur - Barat | 1354,74 1303 0,96 E
Barat - Timur | 1256,98 621,6 0,49 B
K Barat - Timur | 1368,70 9334 0,68 C



Tabel 24 Rekap Perbandingan Jalinan Eksisting dengan

Pertumbuhan 2 tahun Tabel 27 Perhitungan Tundaan Simpang Satu Arah

K ondisiF ksisting Jalinan

Arus Lalu Lintas Derajat Tundaan | Tundaan | Tundaan | Tundaan | Tundaan Peluang
T P e IO O e Ml el e o ol P B
e T e e e e A 18327 066 69129 | 51506 | 0 392 | 1083 | 1820 [ 138
Jaliran | (smplpem) (o | aps | Limes | Totl | B 10753 074 | 8ol | 5994 ] o S8l | 1st | 200 | 459
) T DOTE";{: c 2065 055 56586 | 42260 |0 w2 | 1027 | 1314 | 2848
AB 3267 836 | 0256 | 1200 | 1003 2-5 Tabel 28 Tingkat Pelayanan
BC 1843 1331 | 0733 | 4305 | s:u7 | 14-32
D 2574 1251 | 0486 | 2280 | 2854 | 6-12 Tundaan Tingkat
AD 2007 1517 | 075 | 4645 | 7046 | 15-35 Simpang Simpang
DS dari jalisan D85 0,558 | Total | 16719 (det/smp) Pelayanan
Tundazan klvlintas bundaran rata-rata DT; det/smp 11.088 " A 10,83 C
Tundaan bundaran ratz-rata Dy (DTd) detismp 15,098 i B 11,81 C
Pelyane antrizn bundaran QP 15-35 C 10,27 B
Tabel 29 Perhitungan Kapasitas Ruas
P Tahan Tataary e Faktor Penyesuaian Untuk Kapasitas _
Cuiane Lebar | Pemisah | Hambatan| Ukuran DEESIES
Ams . | Tondaan| Lak Ruas Arah Dasar
Sasman |KopasitasC| Bagian Kz;: ]“‘:a Labs | Lintas ii"ﬁ A (smpljam)|  Jalur Arah | Samping | Kota | (smp/jam)
(emp/fam) | Jalinan Q |77 o0 Lintas | Total o Co FCw FCsp FCsf FCcs ©
(empljam) DT |DTTOT= g | Selatan-Utara| 3300 0,92 1 1,00 0,86_| 2610,96
T o s | 1om c::g};r o Utara - Selatan | 3300 092 1 099 | 086 | 258485
261 - 36 28 1 2078 | 4- F__ [ Selatan- Ut 3800 | 092 1 098 | 086 | 26109
o B B SR R o Selatan ~Utara | 3300 | 092 1 102 | 086 | 2663,18
2007 et | om0 [ Aec0s | 10s00 | 5 i Utara - Selatan | 3300 | 092 1 097 | 086 | 2532,63
DS dari jalizan D3z 0803 ] 170366 H Timur - Barat | 2900 0,56 1 0,97 086 | 1354,74
Tondasn Lok fintes bord aran ratarats DT, dot - 1'13‘“ | Selatan - Utara | 3300 0,92 1 0,97 086 | 2532,63
= = Utara- Selatan | 3300 | 0,92 1 097 | 086 | 253263
Tundazn bundaran rata-rata Dy (DT+4) det'smp 11722 = - - - -
: — Timur - Barat | 2900 | 0,56 1 097 | 086 | 135474
Peboang anivien bundaran QP 55-103 ) parat T | 5900 0,56 1 090 | 086 | 1256,98
K__| Barat-Timur | 2900 | 0556 1 098 | 086 | 1368,70
. o MRP_| Barat- Timur | 2900 | 0,56 1 095 | 0,86 | 1326,80
Dikarenakan kondisi 2 tahun sudah Tabel 4.30 Rekap Perhitungan Ruas Perbaikan 1
tidak efisien dengan lama tundaan per muas A (Smpsjam) (smsjam) o5 Los
kendaraan rata—ra}ta sebesar 117,22 detik - Semn s | 261096 | 3403 ¥E 5
maka Indeks Tingkat Pelayanan (ITP) Utara - Selatan | 258485 | 14224 | 0,55 C
Jalinan Rektorat pada Prediksi 2 Tahun F__| Selatan-Utara | 261096 | 7255 | 028 A
. . R G Selatan - Utara 2663,18 1660,5 0,62 C
Jalinan adalah F maka kami tidak Utara - Selatan | 253263 | 575 0,02 A
memprediksi hlngga 5 tahun. H Timur - Barat 1354,74 426 0,31 A
I Selatan - Utara 2532,63 266,5 0,11 A
. ; R R Utara - Selatan 2532,63 1388,1 0,55 ©
6. Skenario Perbaikan Kinerja ) Timur - Barat | 135474 | 1091 0,81 D
Simpang Keadaan Satu Arah Barat-T!mur 1256,98 45,3 0,04 A
I K Barat - Timur 1368,70 357,1 0,26 A
Keadaan Satu Arah memiliki MRP | Barat- Timur | 132680 | 5355 0,40 B
perbaikan. Keadaan perbaikan 1 adalah Melihat dampak skenario Perbaikan
ruas jalan | sebagai pintu masuk dan ruas 1 terhadap Kinerja ruas menyebabkan
jalan F adalah pintu keluar, sedangkan tingkat pelayanan meningkat tetapi ada
perbaikan 2 adalah ruas jalan F sebagai juga beberapa dampak yang terjadi akibat
pintu masuk dan ruas jalan | adalah pintu perubahan arah lalu lintas tersebut,
keluar. Dan gerbang KPRI di ubah menjadi diantaranya adalah :
pintu_keluar. Selain bertukarnya fumgsi - Ruas | dijadikan pintu masuk, artinya
gerbang di dalam skenario perbaikan ini gerbang Soekarno Hatta kembali
Juga ada 2 arah arus yang dijadikan satu beroperasi sebagai pintu masuk saja,
arah yakni ruas F dan ruas H. dan dampak vyang terjadi adalah

Tabel 25 Perhitungan Kapasitas Simpang kinerja ruas tersebut akan menurun

) Faktor P jan Kapasitas (F) - . - )
Simpang Kapas:tas I))asar LebartPenS:kat J?/I;ldian Ulfiia:nuei:x;ta: = B:!qk B;!qk M-Ra:i?“ KtpaSI;as dlbandlng dengan keadaan ekSIStIng
S rata-raf jayor ota ampin I an inor Total Sm|
e e | Amer) foa | Seng | K K i Tou) (7 karena kendaraan yang masuk dari
A 3200 09164 105 | og | o7 0,86 087 | 195 [oms1oL gerbang KPRI dan Betek beralih ke
B 2700 08611 1 08 | o7 0,85 100 | 119 [ 145461
c 2700 1,0150 105 | o8 [ o015 2,01 103 119 [ 434017 gerbang Soekarno Hatta.
Tabel 26 Perhitungan Derajat Kejenuhan Simpang Satu - Di keadaan eksisiting ruas F tadinya 2
Arah arah dan skenario dijadikan 1 arah,
. Arus Lal%l Lintas Qerajat T.undaan Tundaan Tun‘daan Tgndaan Tundaan Peluﬁng art' nya g e r b an g B ete k akan
Simpang (smp/jam) Kejenuhan | Simpang | Mayor | Minor Simpang | (det/smp) Antrian . . . . .
Q os | on |omw| ow |esmios| o 0P dioperasikan menjadi pintu keluar
A 18327 0,66 69129 | 51506 | 0 392 1083 | 1820 | 3738 . . . . .
B 10753 074 80011 | 59204 | 0 381 | 18l | 2220 | 45 saja, dan klnerja ruas mening kat tapl
c 24065 055 56586 | 42260 | 0 462 1027 | 1314 | 2848




untuk gerbang Soekarno  Hatta
menurun akibat kendaraan masuk
dialihkan dari gerbang Betek.

- Di keadaan eksisting ruas H tadinya 2
arah dan skenario dijadikan 1 arah,
keadaan ini akan berdampak pada
kendaraan dari ruas H saat akan
menuju ke daerah sakri maupun
asrama harus memutar terlebih dahulu
melalui Bundaran, ruas |, dan ruas
MRP, dengan keadaan tersebut
menyebabkan meningkatnya Kkinerja
pada Bundaran, ruas I, dan ruas MRP.

Universitas Brawijaya saat kondisi satu
arah dan kondisi lima tahun ke depan. Pada
kondisi ruas serta simpang dan jalinan
yang dikaji memberikan hasil pada saat
sekarang  (2013). Selanjutkan  akan
diberikan beberapa alternatif penanganan
untuk memperbaiki kinerja ruas-ruas dan
persimpangan  di  dalam Kampus
Universitas Brawijaya untuk mengatasi
permasalahan yang terjadi misalnya,
kemacetan dan tundaan yang terjadi akibat
banyaknya volume kendaraan di jam
normal perkuliahan. Berikut ini
ditampilkan dalam tabel kondisi ruas dan

Tabel 31 Rekap Perhituncgan RuasQPerbaikan 2 persimpangan di dalam Kampus
Ruas A | (smpfam) | smpliam) | 25 Los Universitas Brawijyaya, kondisi perbaikan
E o e serta kondisi 5 tahun yang akan datang.
F Utara - Selatan_| 261096 | 1276,3 0,49 B Tabel 32 Rekap Perbandingan Simpang Perbaikan dengan
G Selatan - Utara_| 2663,18 | 1660,5 0,62 e Pertumbuhan 5 tahun
Utara - Selatan [ 2532,63 57,5 0,02 A . Perbaikan Pertumbuhan 5 Tahun
H Timur - Barat | 135474 | 140038 1,03 F Simpang |———— DS [0S [Tundaan | DS Los
| Selatan - Utara 2532,63 989,5 0,39 B A 10,83 0,66 C 26,95 1,65 D
Utara - Selatan 2532,63 355,8 0,14 A B 11,81 0,74 C 29,40 1,84 D
J Timur - Barat 1354,74 1091 0,81 D C 10,27 0,55 B 25,56 1,38 D
Barat - Timur 1256,98 453 0,04 A
K Barat - Timur | 136870 | 3571 0,26 A Tabel 33 Rekap Perbandingan Ruas Perbaikan 1
MRP Barat - Timur 1326,80 535,5 0,40 B dengan Pertumbuhan 5 tahun
Melihat dampak skenario Perbaikan T
2 terhadap Kkinerja ruas menyebabkan Rz Asal f @ J| s | vos
- - - SINDY |
tingkat pelayanan meningkat tetapi ada . | Selan Uus 3030 | 013 | a
H H H H Utarz - Selstan 1422 40 055 C
juga beberapa dampak yang terjadi akibat I R o T on
perubahan arah lalu lintas tersebut, R EE 18050 [ o8 | €
diantaranya adalah : - —— e
- Dalam perbaikan 2 ini gerbang [ [Selatan- Utars 26050 | 011 | a
- - Utara - Selatan 138810 0.55 c
Sokarno Hatta akan dioperasikan [ Tizae - Basss weroe | 08l | D
1 1 1 ini Barzt - Tiowe 4530 0,04 A
menj_adl pintu kgluar, ini akan o T a0 oM 4
menimbulkan konflik kembali pada MRP | Barst- Timur 5550 | om | ®
simpang Guest House, karena akan
ada pertemuan kendaraan dari ruas | Pertsmbuhan 5 Tahon
dan kendaraan dari ruas K yang pasti { < I Q | os LOS
. . =mp/am) | {zmp.jam
akan menimbulkan tundaan hingga 161008 | 34573 | 032 a
kemacetan. 158485 | 333839 1.37 F
- Di keadaan eksisiting ruas F tadinya 2 201026 | 315,84 | 1,22 F
. . . 266318 | 4135188 1.55 F
arah dan skenario dijadikan 1 arah, 253263 | 143,08 | 0.06 I
artinya  gerbang Betek  akan 135474 | 348564 | 257 F
dioperasikan menjadi pintu masuk T AR TR =
saja, dan kinerja ruas menurun tapi 135272 | 21876 | 200 7
untuk gerbang Soekarno Hatta 125608 | 11272 | 000 A
H H 136870 BER SR 065 c
meningkat akibat kendaraan masuk e o 1o =

dialihkan ke gerbang Betek.

7. Proyeksi Jaringan Jalan Masa yang
Akan Datang Keadaan Satu Arah
Setelah dilakukan berbagai perhitungan

dan analisis, dapat diketahui kinerja ruas

jalan dan simpang di dalam Kampus




Tabel 34 Rekap Perbandingan Ruas Perbaikan 2 dengan
Pertumbuhan 5 tahun

PERRANDINGAN JAM PUNCAK

1018

8. Analisis Kinerja Simpang Keadaan
Satu Arah Perubahan Jam Kuliah
Dengan keadaan satu arah diatas LOS

yang didapat menunjukkan hasil yang
belum memenuhi solusi yang diinginkan,
terbukti  dengan angka DS ( derajat
kejenuhan) di beberapa titik ruas masih
diatas angka 1 dalam pertumbuhan 5 tahun
kedepan yang artinya Kkita harus
menambahkan alternatif lain yang bisa
mengurangi permasalahan tersebut, dengan
cara merubah jam kuliah. Asumsi yang kita
pakai adalah jumlah kendaraan di kali

50% sisanya ditambahkan di jam
berikutnya.
Gambar 5 Jam Puncak Jaringan Keadaan Perubahan Jam

Kuliah

JAMPUNCAK PERUBAHAN JAMKUTIAR

636115

8- JAMPUNCAR PERUBAHAN JAMKULIA

Grafik di atas memberikan informasi, bahwa jam puncak yang

didapat adalah jam puncak jaringan. Saat selang waktu 15.30-

16.30 WIB, kapasitas jaringan mencapai 6961,15 smp/jam.
Gambar 6 Perbandingan Jam Puncak

Tabel 38 Tingkat Pelayanan Perubahan Jam Kuliah

Tundaan .
. . Tingkat
Simpang Simpang
(det/smp) Pelayanan
A 9,84 B
B 11,50 C
C 9,78 B
Tabel 39 Perhitungan Tundaan Jalinan Rektorat Perubahan
Jam Kuliah
Deraiat Tundaan Tundaan
B Arus Bagian Keien dhan Lalu Lintas | Lalu Lintas Peluang Antrian
Ja"gnan Jalinan Q ]DS DT Total QP%
(31)/(28) Gbr. C-2:1 | DT1o1=QxD Gbr. C-3:1
smp/jam det/smp (31)x(33)
30) 31) @2) 33) (34) @5)
AB 705 0,217 1,018 718 2-4
BC 1183 0,639 3,185 3769 10-23
CD 1150 0,447 2,098 2413 5-11
AD 1251 0,624 3,032 3793 9-21
DS dari jalisan DSg 0,482 Total 10694
Tundaan lalulintas bundaran rata-rata DTy det/smp 8,148
Tundaan bundaran rata-rata Dg (DTg+4) det/smp 12,148
Peluang antrian bundaran QPgy, 10-23

Tabel 40 Perhitungan Kapasitas Ruas Perubahan Jam

Kuliah
Ruas Arah C_ Q. DS LOS
(smp/jam) | (smp/jam)

E Selatan - Utara 2610,96 274,30 0,11 A
Utara - Selatan 2584,85 1313,35 0,51 B
F Selatan - Utara 2610,96 654,80 0,25 A
G Selatan - Utara | 2663,18 | 1406,25 0,53 B
Utara - Selatan 2532,63 86,75 0,03 A
H Timur - Barat 1354,74 382,25 0,28 A
I Selatan - Utara 2532,63 221,75 0,09 A
Utara - Selatan 2532,63 1640,52 0,65 B
J Timur - Barat 1354,74 | 106850 0,79 D
Barat - Timur 1256,98 29,75 0,02 A
K Barat - Timur 1368,70 363,10 0,27 A
MRP Barat - Timur 1326,80 453,00 0,34 A

9. Perhitungan Jumlah Pintu Gerbang

Meninjau dari tingkat pelayanan
pintu keluar watugong digunakan untuk
sepeda motor yang terlalu padat, maka
didapatkan analisa demikian :

Perbaikan 2 .
e =
Ruas Arah c. Q. - — ;: f “-.,_\k
(empjany | (smpjand
E Selatan - Utara 34030 013 A
Utsra - Salatan 1422 40 055 c
F Szlatzn - Utarz 1276 30 D4 B
G Salaten - Utara 166050 062 C
Tltars - Sslatan S0 002 A . A .
o Tt - Barat 130080 | 103 = Tabel 35 Perhitungan Kapasitas Simpang
- = - = . Faktor Penyesuaian Kapasitas (F) )
1 S_E latan - Utara ?39 30 030 B Simpan Kapasias Dasar Lebar Pendekat | Median | Ukuran | Hambatan Belok Belok Rasio Kapasies
Utars - Selatan 355,80 014 A ¥ang (smp) rata-rata | JIMayor | Kota | Samping Kiri Kiri  |Minor Total| ~(smp)
T Timur - Barat Ol D Co Fuw Fu Fes Frsu Fur FRT Fui C
Barat - Timer 004 A A 3200 09164 105 | 08 | 015 085 091 | 195 | 288468
E Barat - Timur R o B 2700 0,8611 1 0,82 0,75 0,85 101 119 |1447.335
NEE B 'IBT- o ;5 -B C 2700 1,0150 105 0,82 0,75 197 103 119 426143
L, =rat - Thmur D4
Tabel 36 Perhitungan Derajat Kejenuhan Simpang
Perubahan Jam Kuliah
10% Arus Lalu Lintas Derajat Tundaan | Tundaan| Tundaan | Tundaan | Tundaan Peluang
Simpang (smp/jam) Kejenuhan | Simpang | Mayor | Minor Simpang | (det/smp) Antrian
A Q DS DTi | DTwa | DT | (detsmp)DG| D QP%
F A 1699,7 0,59 6,0146 449 0 384 9,84 14,63 31,09
~ B 1042,4 0,72 7,7028 572 0,0 3.80 11,50 2113 42,66
I;: C 2142 0,50 5,1309 383 0 4,65 978 11,09 24,92
N Tabel 37 Perhitungan Tundaan Simpang Perubahan Jam
o Kuliah
A Arus Lalu Lintas Derajat Tundaan | Tundaan | Tundaan Tundaan | Tundaan Peluang
F Simpang (smpljam) Kejenuhan Simpang | Mayor | Minor Simpang | (det/smp) Antrian
Q DS DTi | DTwa | DTw | (detsmp)DG| D QP%
F A 16997 0,59 60146 | 449 0 384 984 | 1463 | 31,09
A B 1042.4 0.72 77028 | 572 0 3.80 1150 | 2113 | 4266
C C 2142 0,50 51309 | 383 0 4,65 978 | 1109 [ 249
F




- Rata - rata kendaraan per 5 menit
dalam 1 jam sebesar 78 motor

- Panjang Sepeda Motor rata — rata 2
meter

- Panjang total = Panjang Sepeda
Motor x Jumlah Kendaraan per 5
menit = 156 meter ( 1
gerbangkeluar )

- Solusi = Perencanaan 3 pintu
gerbang

- Hasil =52 meter ~ 26 motor ( per

5 menit)
Gambar 7 Perencanaan Gerbang Paralel
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- Rata - rata kendaraan per 5 menit
dalam 1 jam sebesar 78 (1 satpam)
- 3 satpam = 39 motor, panjang rata
— rata motor 2 meter
- Panjang total = 78 meter (1 gerbang
3 satpam)
- Solusi = 2 pintu gerbang 3 satpam
= 6 pelayanan
- Hasil = 13 meter 1 satpam = 14
motor 1 gerbang (per 5 menit)
10. Perencanaan Bundaran
Melihat adanya kendaraan berat (HV)
kesulitan dalam memutar pada U- Turn
Ruas F maka kami merencanakan
pembuatan bundaran Dampak skenario
seperti ini dapat membantu Keinerja
simpang agar tidak mengalami antrian
kendaraan akibat kendaraan berat tersebut.
Tapi dampak lainnya adalah perubahan
parsial yang kurang efisien dalam proses
pembangunan, meninjau dari  fungsi
bundaran yang di sediakan.

Gambar 8 Perencanaan Bundaran
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PENUTUP

1. Kesimpulan
Kampus Universitas Brawijaya

Malang menuntut adanya peningkatan
kebutuhan-kebutuhan transportasi yang
selaras dan seimbang. Sebab kawasan
kampus mengakibatkan adanya tarikan dan
bangkitan yang signifikan dibandingkan
dengan tahun sebelumnya.

Dari serangkaian hasil perhitungan
dan analisa data volume kendaraan dan
geometrik jalan raya pada kondisi eksisting
dengan menggunakan metode Manual
Kapasitas jalan Indonesia (MKJI, 2007)
didapatkan hasil sebagai berikut:

a) Kondisi simpang jalan eksisting
pada tahun 2013 dari hasil analisa
perhitungan  didapatkan  bahwa
derajat kejenuhan (DS) terkecil
sebesar 0.45 dan terbesar sebesar
1,12 (Tabel 4.2). Kondisi jalinan
kondisi eksisting pada tahun 2013
dari hasil analisa perhitungan
didapatkan bahwa tundaan sebesar
15,098 detik (Tabel 4.8). Kondisi
ruas jalan eksisting pada tahun
2013 dari hasil analisa perhitungan
didapatkan derajat kejenuhan (DS)
terkecil sebesar 0,02 dan terbesar
sebesar 0,96 (Tabel 4.12).

b) Dari hasil analisa dan prediksi kondisi

simpang jalan lima tahun mendatang
di kawasan Universitas Brawijaya
Malang didapatkan bahwa derajat
kejenuhan (DS) terkecil sebesar 1,12
dan terbesar sebesar 2,79 (Tabel 4.17).
Dari hasil analisa dan prediksi kondisi
jalinan lima tahun mendatang



didapatkan bahwa rata-rata tundaan
sebesar 117,22 detik (Tabel 4.19). Dari
hasil analisa dan prediksi kondisi ruas
jalan lima  tahun mendatang
didapatkan bahwa rata-rata derajat
kejenuhan (DS) terkecil sebesar 0,06
dan terbesar sebesar 2,39 (Tabel 4.18).
Dengan  memperhatikan  kondisi
demikian maka perlu adanya solusi
perbaikan ruas dan simpang pada
jaringan.

lintas  untuk
jaringan  di
Brawijaya

Manajemen lalu

memperbaiki  Kinerja
kawasan Universitas
Malang. Solusi perbaikan jaringan
tersebut dengan cara perbaikan
sirkulasi lalu lintas eksisting menjadi
sistem satu arah dan perubahan sistem
keluar masuk gerbang serta perubahan
jam keluar masuk setiap fakultas agar
tidak bersamaan yang menyebabkan
perubahan jam puncak dengan asumsi
kendaraan 50% bergerak pada jam
berikutnya.  Adapun ruas-ruas dan
gerbang tersebut adalah Ruas F, Ruas
H, Ruas |, dan Ruas MRP, dalam
Perbaikan 1 untuk gerbang masuk
adalah Gerbang Veteran 1 (LV,HV),
Gerbang Veteran 2 (MC), dan Gerbang
SUHAT (MC,LV,HV) untuk gerbang
keluar adalah Gerbang Watugong
(MC), Gerbang KPRI (LV,HV), dan
Gerbang Veteran 1, Gerbang Veteran 2
,dan Gerbang Betek (MC,LV,HV).
Sedangkan dalam Perbaikan 2 untuk
gerbang masuk adalah  Gerbang
Veteran 1 (LV,HV), Gerbang Veteran
2 (MC), dan Gerbang Betek
(MC,LV,HV) untuk gerbang keluar
adalah Gerbang Watugong (MC),
Gerbang KPRI (LV,HV), dan Gerbang
Veteran 1, Gerbang Veteran 2 ,dan
Gerbang SUHAT (MC,LV,HV) karena
dari beberapa alternatif yang telah
dilakukan dan dianalisa, Perbaikan 1
lebih baik kinerja jaringannya sehingga
perubahan jam kuliah dan pelebaran
jalan menggunakan Perbaikan 1 agar
mendapatkan tingkat pelayanan yang
diharapkan, setelah dilakukan analisa
kembali alternatif ini yang terbaik

meningkatkan Kkinerja simpang, jalinan
dan ruas kawasan  Universitas
Brawijaya Malang tetapi dampak dari
adanya perbaikan terhadap kinerja
jaringan belum tentu meningkat.

2. Saran

Berdasarkan kesimpulan dan hasil

penelitian yang telah dilakukan, maka
disarankan beberapa hal sebagai berikut:

a)

b)

d)

f)

Pada kondisi saat ini, diketahui
bahwa kinerja jaringan di kawasan
Universitas Brawijaya Malang
perlu segera diadakan perbaikan.
Untuk perbaikan jangka pendek
dapat dilakukan perbaikan sistem
satu arah dengan perubahan jam
keluar masuk setiap fakultas dan
perubahan sistem keluar masuk
gerbang karena merupakan
alternatif tercepat. Dan untuk dalam
jangka yang panjang, alternatif
yang dapat digunakan adalah
dengan pembuatan fasilitas parkir
terpusat berdasarkan lokasi tiap
fakultas.

Untuk geometrik di daerah pintu
gerbang Betek (bundaran UKM)
perlu adanya perubahan parsial dan

untuk gerbang Pertanian  di
Sumbersari  sebaiknya tidak di
operasikan.

Untuk gerbang Fakultas Peternakan
bisa di operasikan untuk pintu
masuk (MC) melihat dari kondisi
JI. Watumujur satu arah karena
dapat membantu kinerja jaringan di
kawasan Universitas Brawijaya.
Untuk ruas Asrama perlu adanya
penambahan bundaran di depan
Rumah Pintar melihat untuk
kendaraan  berat (HV) sulit
memutar pada u-turn yang tersedia.
Pemasangan rambu — rambu untuk
menunjang  perbaikan  kinerja
jaringan  jalan  di  kawasan
Universitas Brawijaya Malang
dalam perbaikan jangka pendek
(Sistem Satu Arah).

Bagi instansi terkait khususnya
pihak  Universitas  Brawijaya
Malang memanfaatkan hasil kajian
ini untuk mengantisipasi  jika
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h)

kinerja lalu lintas di kawasan

Universitas Brawijaya Malang
tersebut mengalami  penurunan
sehingga  dapat  mengganggu

pengguna jalan. Hasil perhitungan
dapat dijadikan  pertimbangan
dalam perencanaan sarana dan
prasarana transportasi lalu lintas
pada masa mendatang.

Dampak skenario Perbaikan 1:
Ruas | dijadikan pintu masuk,
artinya gerbang Soekarno Hatta
kembali beroperasi sebagai pintu
masuk saja, dan dampak yang
terjadi adalah Kkinerja ruas tersebut
akan menurun dibanding dengan
keadaan eksisting karena kendaraan
yang masuk dari gerbang KPRI dan
Betek beralih ke gerbang Soekarno
Hatta.

Di keadaan eksisiting ruas F
tadinya 2 arah dan skenario
dijadikan 1 arah, artinya gerbang
Betek akan dioperasikan menjadi
pintu keluar saja, dan kinerja ruas
meningkat tapi untuk gerbang
Soekarno Hatta menurun akibat
kendaraan masuk dialihkan dari
gerbang Betek.

Di keadaan eksisting ruas H tadinya
2 arah dan skenario dijadikan 1
arah, keadaan ini akan berdampak
pada kendaraan dari ruas H saat
akan menuju ke daerah sakri
maupun asrama harus memutar
terlebih dahulu melalui Bundaran,
ruas |, dan ruas MRP, dengan
keadaan tersebut menyebabkan
meningkatnya Kinerja pada
Bundaran, ruas I, dan ruas MRP.
Dampak skenario Perbaikan 2:
Dalam perbaikan 2 ini gerbang
Sokarno Hatta akan dioperasikan
menjadi pintu keluar, ini akan
menimbulkan konflik kembali pada
simpang Guest House, karena akan
ada pertemuan kendaraan dari ruas
I dan kendaraan dari ruas K yang
pasti akan menimbulkan tundaan
hingga kemacetan.

Di keadaan eksisiting ruas F
tadinya 2 arah dan skenario

dijadikan 1 arah, artinya gerbang
Betek akan dioperasikan menjadi
pintu masuk saja, dan Kkinerja ruas
menurun  tapi  untuk gerbang
Soekarno Hatta meningkat akibat
kendaraan masuk dialihkan ke
gerbang Betek.
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