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INTISAKRI

Antrian kendaraan vang akan masuk ke gerbang tol Rawamangun pada
jam-jam sibuk mengakibatkan kemacetan laluhintas di sekitar lokast gerbang tol
maupun di jalan artert Yos Sudarso, sehingga dibutuhkan suatu penelitian dan
analists yang tepat untuk mengatast masalah kemacetan ini.

Penelitian dilakukan dengan cara mengamati langsung lokasi serta
didukung dengan data dan pihak terkait. Dengan mehhat data tersebut dilakukan
perhitungan dan analisis volume lalulintas yang ada pada lokasi gerbang toi.

Dari hasil hitungan didapat volume kendaraan yang masuk ke gerbang tol
sebesar 1.395 kendaraan/jam, sedangkan kapasitas gerbang tol pada saat im
(dengan 2 pardu) hanya dapat melayant [ 035 kendaraan/jam. Sehingga
kendaraan vang belum teriayani harus mengaiami antrian.

Dari analisis data yang didapat di lapangan maka dapat diusulkan berapa
alternatit pemecahan masalah, yaitu: 1. Mengubah arus lalulintas di sekitar lokas:
gerbang tol, 2. Menggeser gerbang tol ke dalam, 3. Menambah yumlah gardu tol.

Dengan  mempertimbangkan berbagar timjauan teknis. dan  beberapa
alternatit di atas maka dapat disimpuikan bahwa penambahan jumiah gardu
adalah yang paling mungkin dilakukan.
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BAB 1

PENDAHULUAN

1.1 Latar Belakang

Peningkatan laju lalulintas kota, terutama kota-kota besar di Indonesia
seperti di Jakarta mengalami perkembangan vang sangat cepat. Sejalan dengan
meningkatnya laju lalulintas tersebut, maka muncul masalah-masalah lalulintas
seperti yang sering kita jumpai, diantaranya masalah kemacetan lalulintas yang
sering terjadi baik di jalan-jalan arteri maupun di jalan tol terutama pada jam-jam
sibuk (’eak Hour).

Antrian kendaraan pada lokasi Gerbang Tol Rawamangun yang berada di
Jalan Yos Sudarso sisi Timur sering mengakibatkan kemacetan laiulintas baik di
jalan arteri tersebut maupun lokasi sekitar gerbang tol, dimana terdapat
persimpangan | élan Utan Kayu yang letaknya tidak jauh dari gerbang tol.

Kemacetan 1ni terjadi akibat dari banyaknya kendaraan yang akan masuk
pada gerbang tol tersebut terutama pada saat jam-jam sibuk, sehingga kendaraan-
kendaraan yang akan masuk ke gardu tol harus mengalami antrian yang sangat
panjang hingga mencapal jarak ratusan meter dan ini sangat mengganggu
kelancaran arus lalulintas baik di jalan arteri tersebut maupun di persimpangan
Jalan Utan Kayu yang letaknya hanya berjarak + 350 meter dari lokasi Gerbang

Tol Rawamangun tersebut.
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1.2 Rumusan Masalah
Dari penjelasan latar belakang di atas dapat diambil suatu rumusan
masalah, vaitu kemacetan lalulintas di lokasi Gerbang Tol Rawamangun dan
sekitarnya adalah sebagai akibat dari hal-hal berikut :
1. Tingginva arus laluintas yang masuk ke gerbang tol tersebut. terutama
pada jam-jam sibuk.
2. Antnan kendaraan di gardu tol sangat panjang, bahkan pada jam-jam
sibuk sampai ke Perempatan Jalan Utan Kayu.
Oleh karena itu diperlukan suatu penelitian dan analisis yang tepat dalam
mengatasi masalah kemacetan ini, sehingga pada nantinya hasil dar analisis ini
dapat digunakan sebagai bahan pertimbangan bagi pihak-pihak yang terkait dalam

hal im1 Pemda DK untuk menyelesaikan masalah kemacetan ini.

1.3 Tujuan Penelitian

Tujuan utama dari penelitian ini adalah untuk menyelesaikan masalah
kemacetan lalulintas yang disebabkan oleh antran kendaraan di Gerbang Tol
Rawamangun yang berada di jalan arteri Yos Sudarso sist timur terutama pada

jam-jam sibuk ( Peak Hour ).

1.4 Manfaat Penelitian
Manfaat penelitian ini adalah memberikan alternatif yang paling

menguntungkan untuk membantu pihak Pemda DKI Jakarta dalam :



1.5

(VS

1. Mengatasi kemacetan di Jalan Yos Sudarso, utamanya sekitar Gerbang

Tol Rawamangun.

2

Meningkatkan pelayanan kepada pengguna jalan arteri maupun

pengguna jalan tol.

(V8]

Mempermudah aksesibilitas kendaraaan yang akan menuju jalan tol.

Batasan Masalah

Agar penelitian dapat terarah sesuai dengan maksud dan tujuan penelitian

maka diperiukan batasan-batasan antara lain sebagai berikut ini -

i.

b

n

Sistem tatanan tol adaiah sistem Tol Terbuka.

Waktu pelayanan (/ime of Service) pada gerbang tol adalah 6 detik.
linjauan lalulintas adalah pada jam-jam sibuk, vaitu pada jam 07.00 -
10.00 WIB danjam 15.00 - 20.00 WIB.

Kapasitas Gerbang Tol yang ditinjau adaiah Kapasitas pada Gerbamg Tol
Rawamangun yang dihitung berdasarkan ketentuan/rumus dari PT Jasa
Marga Persero.

Jumlah antrian kendaraan. per lajur (per gardu) yang digunakan untuk
perhitungan kapasitas Gerbang Tol adalah 3 kendaraan (berdasarkan
ketentuan PT Jasa Marga Persero untuk perencanaan bangunan fasilitas
tol).

Arus lalulintas yang digunakan untuk keperluan perhitungan adalah arus
lalulintas yang akan masuk ke Gerbang Tol vang diperoleh dari hasil

penelitian selama 7 hari.
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Keterangan Gambar :

= Batas ROW (Pagar Golf)
= Arah Arus Lalulintas

------- = Batas Slope Kali Rawamangun

—» = Arah Arus Sungai/Kali IKIP

L1L3 = Kendaraan yang_ akan masuk ke jalan arten

1.2 = Kendaraan vang melakukan pembayaran langsung
O = Tiang Penyangga Jalan Layang (Jalan Tol)

3 = Tempat kcndaraan berbalik arah

- > Gardu Tol



BAB i

LANDASAN TEORI

241 Arus Lalulintas

Hal utama yang selalu menjadi perhatian dalam planning, design dan
operation dari suatu sistem jalan adalah arus dari sekelompok Kendaraan yang
akan menggunakan jalan tersebut, yang selanjutnya akan disebut arus lalulintas.
Schubungan dengan pcrencanaan jalur-jalur, tanda-tanda lalulintas maupun
peraturan lalulintas, maka arus lalulintas pada suatu jalan raya akan selalu
mengarah dalam jalur-jalur lalulintas. Dengan demikian, maka arus dapat
diklasifikasikan dalam jumiah iajur gerakan latulintas (jumiah jaiur dan arus).

Scbagai pengukur guantity dari arus digunakan istilah volume, yang
menunjukkan jumlah kendaraan bermotor yang melintasi suatu titik pada jalan per
satuan waktu (MKJ1,1997). Untuk sesuatu jalan volume yang terjadi tidak selalu
tetap, tetapi berubali-ubah menurut suatu pola yang dapat dikatakan tetap..
Beberapa faktor yang memunyai sangkut paut yang sangat crat dengan variasi
volume tcrscbut antara lain : waktu (mis. musim dalam saiu tahun, hari dalam satu
minggu, jam dalam hari, dst), komposisi, pembagian jurusan, susunan jalur jalan,
jenis penggunaan daerah, klasifikasi jalan, sifat jalan (jalan rekreasi, jalan untuk
industri, dst), jumlah dan jenis akscs kontrol, bentuk gecometri sccara umuim.

Analisis volume/intensitas lalulintas adalah bersangkut paut dengan jalur

atau lebar jalur yang diperlukan untuk memenuhi arus lalulintas yang



bersangkutan. Pengetahuan volume ini sangat berguna sebagai pertimbangan
dasar, penggunaan syarat-syarat perencanaan yang lebih teliti dalam hal in1 bukan
hanya untuk keperluan geometrik, tetapi juga untuk keperluan konstruksi dari
perencanaan.

Satuan volume yang banyak dipakai adalah besarnya arus atau volume
lalulintas dapat dinvatakan dalam.. LHR (Lalulintas Harian Rata-rata ) yaitu
jumlah satuan lalulintas dalam satu tahun dibagi banyaknya hari dalam satu tahun
tersebut (365 Hari) (MKIL, 1997).

LHR dalam penggunaannya pada perencanaan geometrik umumnya
kurang penting. sebab LHR ‘tidak memberikan gambaran-gambaran penting
lalulintas vang terjadi pada berbagai keadaan.(mis. bulan dalam satu tahun, dst).
Variasi volume lalulintas menurut waktu tersebut menunjukkan tuntutan (demand)
ekonomi dan sosial terhadap angkutan, Pengetahuan tentang variasi ini sangat
perlu bagi pengukuran kapasitas jalan dan fasilitasnya. Dilihat dari variasi volume
lalulintas dapat ditarik kesimpulan dalam dua kelompok, yaitu

1. Volume rata-rata.

2. Volume pada waktu sibuk, baik dilthat pada waktu harian, mingguan

maupun musiman.

Kenyataan ini memberikan landasan bahwa dalam mengevaluasi jalan atau
perlengkapannya, haruslah digunakan besaran-besaran atau harga-harga pada
waktu sibuk tertentu, dan tanpa menggunakan besaran rata-ratanya, sebab akan
memberikan perbedaan yang sangat besar. Akan tetapi perencanaan berdasar

volume waktu sibuk yang terbesar dari seluruh tahun rencana akan berarti



sebaliknya perencanaan berdasar volume tiap jam rata-rata akan menghasilkan
jalan yang tidak mencukupi. Jadi volume yang dipakai sebagai dasar perencanaan
haruslah sedemikian sehingga volume tersebut tidak terlalu besar untuk dilampaui
dan juga volume tersebut tidak boleh terlalu besar sehingga jalan menjadi terlalu
senggang atau sepi, berarti yang demikian tidak ekonomis. Volume yang

dimaksud adalah volume jam perencanaan.

2.2 Studi Lalulintas

Perbaikan jalan yang sudah ada atau pembangunan jalan baru jangan
hanya berdasarkan lalulintas akhir yang ada, akan tetapi harus direncanakan
berdasarkan lalulintas yang akan datang yang diharapkan akan memakainya.

Ini atas dasar pemikiran bahwa disamping jalan harus cukup baik untuk
melayani lalulintas saat sekarang, namun yang terpenting adalah harus cukup
mampu melayani lalulintas selama jangka waktu tertentu.untuk itu perlu
ditetapkan jangka wakiu yang layak yang dipakai sebagai dasar tahun rencana.
Jangka waktu tersebut identik dengan masa hidup ekonomis dari jalan yang
bersangkutan.

Pada umumnya umur rencana jalan berkisar 15-25 tahun, dengan demikian
umur rencana 20 tahun banyak dipakai sebagai dasar perencanaan. Meramalkan
lalulintas melebihi waktu tersebut tidak dapat dibenarkan karena kemungkinan
perubahan-perubahan ekonomi ,penduduk,dan pembangunan sepanjang jalan yang

tidak dapat diramalkan dengan baik.



Dapat dibayangkan bahwa suatu jalan yang dibangun atau diperbaiki
berdasarkan tahun rencana tersebut akan sedikit « over design “ untuk lalulintas
pada saat sekarang karena volume lalulintas pada saat mendatang sudah barang
tentu akan sekian kalilipat dari volume saat sekarang.

Memproyeksikan lalulintas pada tahun tertentu dimasa yang akan datang
tidaklah mudah, tetapi lalulintas yang baru dan yang lalu dapat diperoleh. Volume
lalulintas dimasa mendatang untuk perencanan didapat dari lalulintas pada waktu
ini dan penambahan lalulintas yang diduga pada akhir tahun rencana.

Komponen dari lalulintas yang akan datang adalah sebagai berikut :

1. Lalulintas pada waktu kini.

Lalulintas pada waktu Kini adalah volume lalulintas yang akan
menggunakan jalan baru atau jalan yang diperbaiki akan dibuka untuk
lalulintas. Dalam hal perbaikan jalan yang sudah ada, lalulintas pada watu
kini adalah lalulintas yang mempergunakan jalan scbelum ada perbaikan
ditambah lalulintas yang tertarik sesudah jalan selesai diperbaiki. Dalam
hal jalan vang baru jalulintas’ pada waktu kini ‘adalah keseluruhan dan
lalulintas yang tertarik. Tergantung dari tipe dan lokasi jalan, lalulintas
pada waktu kini dapat dihitung dari :

a. Perhitungan lalulintas yang ada dalam perbaikan jalan.
b. Wawancara asal dan tujuan dengan pemakai jalan secara langsung.
c. Di dalam kota dapat diadakan wawancara asal dan tujuan di

rumah-rumah.
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2. Penambahan lalulintas.

Setelah volume lalulintas diketahui maka, sekarang diadakan
perhitungan lalulintas vang memakai jalan vang akan diperbaiki pada
tahun yang akan datang dan scsuai dengan tahun perencanaan. Volume
lalulintas waktu kini adalah lalulintas vang akan terjadi pada permulaan
jalan vang akan' diperbaiki., Volume ini akanbertambah dengan
pertumbuhan volume lalulintas normal, Talulintas yang akan dibangkitkan
dan perkembangan lalulintas.

Pertumbuhan lalulintas normal adalah, pertumbuhan lalulintas
yang disebabkan karena jumlah pemakai kendaraan meningkat,sehingga
volume lalulintas meningkat.

Lalulintas yang dibangkitkan terdiri dari kendaraan perjalanan
vang tidak akan ada bila sarana yang baru tidak diadakan.

Lalulintas vang dibangkitikan/ditimbulkan = generated traffic ™
terdiri dari :

1. Perjalanan baru yang dimasa sebelumnya tidak pernah ada.

[\l

Perjalanan dimasa lalu dilakukan oleh kendaraan umum.

|8}

Perjalanan dimasa lalu dibuat ke berbagai tempat dimana
sekarang diambil jalan baru atau baru diperbaiki dan karena
keindahan jalan tersebut.

Pada umumnya hal ini berlangsung 1-2 tahun setelah jalan baru
dibuka dan besarnya untuk sebagian besar jalan pedalaman adalah 5% atau

lebih, tetapi jarang mencapai 25%.
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Perkembangan lalulintas ( development traffic ) diakibatkan oleh
adanya perbaikan dari daerah yang berdampingan, meskipun jalan baru
dibangun atau tidak dibangun. Dalam hal ini tidak sama dengan gencrared
Truffic, dimana disini lalulintas berkembang terus menerus bertahun-tahun
telah dibangun. Peta-peta yang menunjukan penggunaan tanah pada waktu
ini, perbaikan-perbaikan dari dacrah pembatasan dan mungkin penggunaan
tanah dimasa mendatang. Kalau lokasi jalan dan tipe dari jalan yang
diusulkan dapat digambarkan diatas peta, perkiraan dari kemungkinan
penggunaan tanah, dan mungkin perbaikan daerah dapat dilaksanakan.

Setelah ' meramalkan  penggunaan tanah dimasa mendatang,
banyaknya jalan yang diakibatkan dari tiap-tiap perjalanan yang dihasilkan
oleh masing-masing daerah pengembangan dan perbaikan jalan dan tiap-
tiap tempat dapat diperkirakan.

Dari analisis, diperkirakan jalan pedalaman yang menuju kedaerah
rekreasi dan tak berjarak jauh dari kota mempunyai faktor pengembangan
yang sangat besar.

Faktor proyeksi lalulintas adalah ‘harga perbandingan antara
lalulintas yang akan datang terhadap lalulintas waktu kini. Faktor ini
terdirt akibat kenaikan = Normal traffic growth —, = Generated traffic =,
dan * development traffic”. Faktor proyeksi lalulintas didapat dengan
menjumlahkan prosen dari penambahan lalulintas dari masing-masing

tersebut diatas dan ditambah 1.



2.3

Faktor proyeksi lalulintas = NGT + GT + DT + 1
NTG = Normal Traffic Growt
GT = Generated Traffic

DT = Development Traffic

Kapasitas Jalan

Kapasitas secara-umum menunjukkan jumlah maksimum kendaraan yang

melintasi suatu penampang tertentu pada suatu jalan raya dalam satu satuan waktu

tertentu. Atas dasar pengertian tersebut selanjutnya Highway Capucily Manual

(HCM,1950) membedakan beberapa jenis kapasitas menurut  keperluan

penggunaannya, yaitu :

a.

Kapasitas Dasar (Busic Capasity):

Jumlah kendaraan maksimum vang dapat melintasi suatu penampang pada
suatu jalur atau jalan selama satu jam, dalam keadaan jalan dan lalulintas
yang mendekati-ideal yang bisa dipakai,

Kapasitas yang mungkin (Possvble Capasily).:

jumlah kendaraan maksimum yang dapat melewati satu penampang pada
satu jalur atau jalan selama satu jam, dalam keadaan lalulintas yang sedang
berlaku ada jalan tersebut.

Kapasitas praktis ( Practice Cupasity)

Jumlah kendaraan maksimum yang dapat melintasi satu penampang pada
suatu jalur atau jalan selama satu jam dalam keadaan jaln dan lalulintas

vang sedang berlaku sedemikian schingga kepadatan laulintas yang
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bersangkutan mengakibatkan kelambatan, bahaya dan gangguan-gangguan

pada kelancaran lalulintas yang masih dalam batas yang ditetapkan.

2.4  Manajemen Lalulintas

Manajemen lalulintas ialah suatu proses pengaturan atau penggunaan
sistem penggunaan jalan yang sudah ada dengan tujuan untuk memenuhi suatu
kepentingan tertentu. Manajemen lalulintas memegang peranan yang penting pada
pola arus lalulintas yang bersifat sangat majemuk dan berubah-ubah seiring
dengan waktu dan pengaturannya, seperti pada jaringan jalan di perkotaan.

Manajemen lalulintas ‘juga diperlukan untuk memecahkan masalah
lalulintas yang = diakibatkan oleh pembuatan _infrastruktur baru (Siti

Malkamah,1994).

2.4.1 Tujuan Manajemen Lalulintas
Manajemen lalulintas diterapkan untuk mencapai tujuan-tujuan sebagai
berikut :

1. Untuk mengurangi kecelakaan lalulintas.

o

Untuk meningkatkan kualitas lingkungan.

LI

Untuk meningkatkan aksesibilitas manusia dan barang.

4. Meningkatkan kelancaran arus pada jalan-jalan utama dan jalan-jalan
distribusi.

Dalam mencapai tujuan-tujuan di atas scringkali terjadi masalah Karena

adanya benturan antara kepentingan yang satu dengan yang lainnya. Untuk itu
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dalam penerapan manajemen lalulintas perlu diperhatikan keseimbangan antar

berbagai kepentingan tersebut (Siti Malkamah, 1994).

2.4.2 Jenis-Jenis Manajemen Lalulintas
Manajemen lalulintas dapat dikelompokkan menjadi 4, yaitu :
1. Manajemen lalulintas yang melakukan perubahan sistem jalan secara
fisik.
2. Manajemen-lalulintas yang berupa pengaturan-pengaturan terhadap

arus lalulintas (non fisik).

[}

Penyediaan informasi bagi pemakai jalan.

4. Penerapan tarip untuk pemakaian prasarana lalulintas (misainya tarip
tol, parkir)

Pada umumnya suatu manajemen lalulintas yang diterapkan mempunyal

beberapa sifat di atas sekaligus (Siti Malkamah, 1994).

2.4.3 Penerapan Manajemen Lalulintas

Sebelum suatu jenis manajemen lalulintas diterapkan perlu dilakukan
perencanaan yang matang untuk menentukan jenis yang paling tepat. Penentuan
tersebut didasarkan pada keuntungan dan kerugiannya dengan mempelajari
pengalaman-pengalaman yang telah lalu. Setelah itu perlu dilakukan evaluasi
untuk mengetahui keefcktifannya, kendala-kendata vang dihadapi, dan mencart
jalan keluarnya. Cvaluasi dilakukan dengan membandingkan kondisi sebelum dan

sesudah penerapan. Hasil evaluasi dapat digunakan untuk memperkirakan pola
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arus lalulintas yang akan datang dan pengaruh penerapan manajemen lalulintas
terhadap kelancaran arus, kesclamatan lalulintas, kualitas lingkungan, dan

aksesibilitas manusia dan barang (Siti Malkamah).

2.5  Jalan Tol

Lahirnya jatan tol di Indonesia ‘dimulai ketika pada tahun 1978.
Pemerintah Indonesia  mendirikan PT.Jasa Marga sebagai satu-satunya Badan
Usaha Milik Negara (BUMN) yang khusus bertugas membangun dan mengeiola
jalan dan jembatan tol di Indonesia .

Di Indonesia, jalan tol dikenal sebagai jalan bebas hambatan yang
memiliki fungsi selain  untuk mengurangi kemacetan lalulintas, juga sebagal
sarana untuk mendapatkan dana masyarakat, karena dana pembangunan jalan di
Indonesia masih kekurangan. Pendapat lebih lanjut vaitu dari PT. Jasa Marga,
secara lebih jauh jalan (ol juga berfungsi untuk mempercepat pembangunan. Hal
ini dapat dimakiumi, karena dengan dibangunnya jalan tol, maka kasus-kasus
kemacetan dapat diminimalisasi. Minimalisasi kemacetan akan menyebabkan
efisiensi di berbagai bidang, efisiensi bahan bakar, waktu perjalanan, biaya
operasi kendaraan dan lain sebagainya. Selain itu pembangunan jalan tol juga
akan mengurangi degradasi/penurunan kualitas lingkungan akibat polusi udara
dan suara. Apabila dilihat secara makro jalan tol memang berfungsi mempercepat

pembangunan. (CLAPEYRON, majalah tcknik sipil dan ilmiah populer).
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2.5.1 Perkembangan Jalan Tol

Scjarah jalan tol di Indonesia dimulai dengan pembangunan sepanjang 26
km jalan tol Jagorawi. Pada tahun 1997 dalam kurun waktu hampir 2 dekade,
panjang jalan tol di Indonesia telah mencapai 472,22 km. Ini berarti telah terjadi
perkembangan sebesar 18 kali lipat. Sampai tahun 2002 in1 Jasa Marga
menargetkan akan memiliki 959,16 km jalan tol baru, yang saat ini masih dalam
proses investasi maupun konstruksi. Bahkan lebih jauh lagi-pada tahun 2020
diharapkan Indonesia mempunyai sekitar 4000 km jalan tol. Suatu hal yang sangat
menggembirakan jika dapat direalisasikan.

Pertumbuhan jalan tol di Indonesia yang cukup pesat ini merupakan
konsekuensi logis dari meningkatnya volume lalulintas, -akibai semakin
meningkatnya laju perckonomian. Hal ini tampak jelas terlihat terutama pada
daerah-daerah urban seperti Jakarta maupun kota-kota besar lainnya di Indonesia.

(CLAPEYRON, majalah tcknik sipil dan ilmiah populer)
p

2.5.2 Tatanan Tol
Sistem tatanan jalan tol ada dua macam yaitu :
1. Sistem Tol Tertutup
Yang dimaksud sistem tol tertutup adalah suatu sistem dimana
pengendara kendaraan diwajibkan mengambil karcis tiket masuk dan
kemudian membayar pada pintu keluar sesuai dengan jarak tempuhnya.
Dengan sistem ini kemampuan untuk menampung kendaraan pada pintu

masuknya kendaraan sangat tinggi (PT. Jasa Marga Persero).
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2. Sistem Tol Terbuka

Yang dimaksud dengan sistem tol. terbuka adalah suatu sistem
dimana pengendara kendaraan langsung mengambil karcis dan membayar
tarip tol di pintu masuk. Dengan sistem ini kemampuan untuk menampung
kendaraan pada pintu masuk harus besar karena pengendara berhenti agak
lama untuk menerima dan sekalian membayar karcis tanda masuk.

Kemampuan melewatkan kendaraan pada sistem tol terbuka pada
pintu keluarnya lebih besar dari pada sistem tol. tertutup, tetapt
kemampuan menampung pada pintu masik sistem tol terbuka lebih kecil

(PT. Jasa Marga Persero).

2.5.3 Estimasi Tarif Tol

Dalam menetapkan tarif tol, diterapkan dua sistim yaitu.:
1. sistim tarif pukul rata { flat tarif systems ).

Dalam sistem ini tiap pemakai jalan dikenakan tarif yang sama. Sistim ini
diterapkan pada sistim tol terbuka.

2. Sistem tarif perseksi ( Sectional tarif systems ).

Dalam sistem ini tiap pemakai jalan dikenakan (aril (ol tiap seksi
tergantung pad jarak yang ditempuh. Sistim ini diterapkan dalam sistem tol
tertutup.

Untuk tingkat tarif tol umumnya dibagi dalam dua tingkat tarif, masing-

masing adalah :
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1. Tarif tolok ( standart Toll').

Tarif tolok menggambarkan tarifl yang menggambarkan tarif tol yang
ditentukan sedemikian sehingga memberikan keuntungan bagi pemilik jalan,
dengan jumlah pemakai jalan yang paling maksimal.

2. Tarif fol tinggi ( hight tool ).

Tarif tinggi menggambarkan tarif tinggi yang menggambarkan tarif tol
yang telah ditentukan sehingga memberikan keuntungan bagi_pemilik jalan dan
pemakai jalan tetapi sudah menurunkan jumlah pemakai jalan dari jumlah
maksimal pemakai jalan yang dapat dicapai.

Dalam jalan tol kota ditetapkan sistem tarif tol pukul rata dan tingkat

tari fnya tarif tolok ( PT. Jasa Marga Perscro).

2.6 Bangunan Fasilitas Tol

Adalah bangunan yang diperlukan dalam rangka kegiatan pengumpulan tol
yang antara lain terdiri dari gerbang tol yang didalamnya terdapat beberapa gardu
tol, pelataran tol, dan pulau tol, serta bangunan penunjang operasi gerbang tol
yang terdiri dari kantor cabang, kantor gerbang tol, pos tol, pos tol, rumah dinas
beserta bangunan pelengkap seperti rumah genset, menara air, ground water tank

dan bangunan pelengkap lainnya (PT. Jasa Marga Persero).

2.6.1 Gerbang Tol (“Toll Gate™)
Gerbang Tol adalah tempat pelayanan transaksi tol bagi pemakai jalan tol

yang terdiri dari beberapa gardu dan sarana kelengkapan lainnya.




Berdasarkan letaknya pada jalan tol dapat dibedakan menjadi 2 tipe
gerbang tol, yaitu :
1. Gerbang Tol Barier adalah gerbang tol yang terletak pada jalur utama
(PT. Jasa Marga Persero).
2. Gerbang Tol Ramp adalah gerbang tol yang terletak pada ramp

simpang susun atau jalan aksesnya (PT. Jasa Marga Persero).

2.6.2 Gardu Tol (*“Tell Booth™)

Gardu Tol adalah ruang tempat bekerja pengumpul tol untuk
melaksanakan tugas pelavanan kepada pemakai jalan (PT. Jasa Marga Persero).

Gardu tol perlu direncanakan sedemikian rupa sehingga menciptakan
kondisi kerja yang cukup nyaman dan aman bagi pengumpul tol. Untuk itu gardu
tol harus dilengkapi dengan pengatur suhu (@ir-conditioned), pasokan udara segar
(pressurized fresh air),.dan alat komunikasi antar gardu tol. Ukuran gardu tol
minimal lebar 1.25 meter, panjang 2,00 meter, dan tinggi 2,5 meter. Jendela pada
sisi pengumpul tol yang bekerja-melayani transaksi, berupa_jendela geser dan
dilengkapi dengan papan loket (rest arms). Kaca pintu dan jendela gardu tol harus

berupa safety glass atau tempered glass (PT Jasa Marga Persero).



2.7 Kriteria Umum Perencanaan Pelataran Dan Gerbang Tol

Pelataran tol dan gerbang tol adalah fasilitas yang dibangun di jalan tol
dimana pemakai jalan harus menghentikan kendaraannya untuk melakukan
transaksi yaitu mengambil tiket atau membayar tol.

Pelataran tol adalah daerah atau bagian dari jalan tol dengan bentuk
geometri yang lebih lebar dari lebar normal jalan_tol dimana gerbang tol
ditempatkan.

Dalam hal ini fungsi dari fasilitas tol terkesan bertentangan dengan fungsi
dari jalan tol vaitu untuk menjamin kelancaran arus lalulintas. Oleh karena itu
untuk mengurangi kesan tersebut dalam merencanakan pelataran tol dan gerbang

tol harus diperhatikan hal-hal sebagai berikut (PT. JasaMarga Persero)

2.7.1 Kelancaran Arus Lalulintas

a. Untuk menghindari adanya antrian pada persimpangan  yang
mempengaruhi operasional . gerbang tol dan persimpangan, kecuali
dapat dibuktikan melalui analisis teknis, maka jarak antara gerbang
tol ke arah persimpangan jalan non tol 'minimum 200 meter dengan
tetap memperhatikan kapasitas yang seimbang (balance capacity)
antara gerbang tol dan persimpangan.

b.  Pada gerbang tol harus direncanakan sedemikian rupa schingga bila
terjadi antria tidak mengganggu kelancaran arus lalulintas pada jalur

utama tol maupun jalan non tol.
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c.  Pelataran tol dan gerbang tol tidak boleh menjadi lokasi leher botol
(bottle neck) bagi arus lalulintas. Oleh karena itu harus tersedia lajur
lalulintas dan gardu tol yang cukup pada gerbang tol untuk dapat

menampung volume lalulintas terutama pada jam puncak/sibuk.

2.7.2 Pandangan Bebas

a. Penempatan gerbang tol dihindari diletakkan pada tikungan dengan
jari-jari kecil atau pada lengkung vertikal cekung dimana jarak
pandangan ter.batas dan lalulintas cenderung berjalan dengan
kceepatan relatif tinggi.

b. Gerbang tol harus diletakkan minimum 250 meter dari jembatan
lalulintas.atas (overpass) sehingga pandangan bebas pengemudi dan
gcometri pelataran tol tidak terganggu, kecuali dapat dibuktikan

melalui analisa teknis yang mendukung

2.7.3 Keamanan dan Efisiensi Pengoperasian
a. Keberadaan gerbang tol harus dapat diketahui oleh pengguna jalan
untuk itu harus dilengkapi dengan rambu-rambu petunjuk maupun
peringatan yang jelas dan dapat terbaca dari kendaraan yang berjalan
dengan kecepatan linggi, mengenai keberadaan gerbang tol yang

bersangkutan.
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Untuk menghindari akumulasi polusi gas buang di daerah gerbang tol
maka dihindari penempatan gerbang tol di daerah galian yang cukup
dalam.

Untuk kebutuhan drainasi areal pelataran tol sebaiknya gerbang tol di
letakkan pada titik tertinggi dari lengkung vertikal cembung
alinyemen vertikal jalan.

Gerbang tol harus memungkinkan dan menjamin kendaraan dapat
berhenti dan berjalan kembali dengan aman serta kegiatan opersional
pengumpulan tol terlaksana secara efisien. Untuk itu pelatran tol
sedapat mungkin direncanakan dan ditempatkan pada daerah lurus
dan datar.

Untuk  menghindari terjadinya  alur (rusting), dan kerusakan
permukaan perkerasan lainnya karena adanya gaya rem dan gaya
traksi, sérta ccecran bahan bakar pada permukaan perkerasan jalan,
maka untuk perkerasan di daerah gerbang tol dibuat dengan
konstrukst perkerasan kaku (perkerasan beton).

Konstruksi ~gerbang  tol dibuat sedemikian = rupa sehingga
memudahkan dan memungkinkan pemeliharaan dan pengoperasian
yang efisien.

Penyediaan lahan untuk arcal pelataran tol dan gerbang tol harus
memperhitungkan  kemungkinan peningkatan kapasitas gerbang
(perluasan) di masa mendatang seimbang dengan rencana Kapasits

Jalan maksimum.
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Kriteria Umum Perencanaan Gerbang Tol

Gerbang tol harus direncanakan sesuai dengan kriteria berikut ini :

L.

(8}

Bentuk konstruksi atap dan tinggi minimum gerbang tol dibuat
sedemikian sehingga mempunyai ruang bebas pada jalur lalu lintas
dengan tinggi minimum 5,10 m (PT. Jasa Marga Pcrsero).

Lebar atap gerbang tol minimum 13 m dan bentuk lisplanknya dibuat
sedemikian sehingga memungkinkan pemasangan lampu lalulintas
ataupun lgne indikator. Penematan kolom gerbang harus sedemikian
sehingga tidak mengganggu pandangan bebas pengumpul tol ke arah
datangnya kendaraan dan kebutuhan akan ruang gerak yang memadai
bagi karyawan gerbang dalam melaksanakan tugasnya di gerbang tol
(PT. Jasa Marga Persero).

Penempatan lampu pada atap gerbang agar dibuat sedemikian
sehingga ‘tidak menyilaukan pengumpul tol untuk melihat kendaraan
yang datang (PT Jasa Marga Persero).

Bentuk Konstruksi- dan material konstruksi: yang digunakan dipilih
dengan mempertimbangkan faktor-faktor kemudahan pelaksanaan
dan opcrasionalnya serta kemudahan penggantian (rekonstrukst)
ataupun perluasan dikemudian hari. Umumya untuk pembangunan
gerbang tol tersebut digunakan konstruksi beton atau konstruksi baja.
Perencanaan konstruksi bangunan gerbang tol harus mengikuti
peraturan perencanaan untuk bangunan yang berlaku (PT. Jasa

Marga Persero).
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2.9.1 Kriteria Alinyemen Horisontal

Ada dasarnya pelataran tol yang ideal adalah vang terletak pada bagian
jalan yang lurus, terutama untuk pelataran tol barrier. Namun demikian apabila
tidak bisa dihindari pelataran tol tersebut teraksa terletak pada daerah
lengkung/tikungan, alinyemen horisontal jalan ada daerah tersebut  harus

memenuhi kriteria seperti ada tabel berikut

Tabel 2.1 Jari — jari minimum alinyemen horizontal

Kecepatan Rencana Jari —Jari Minimum }
(km/jam ) [ (m) |

| 120 | 2000 |
100 1500

80 ; 1100 !

60 | 500 |

50 300 ﬁ

{
\
Sumber : PT Jasa Marga persero

2.9.2 Kiriteria Alinyemen Vertikal

Pelataran tol sebaiknya diletakkan pada daerah lengkung vertikal cembung
dan gerbang tol ditempatkan ada puncaknya. Kelandaian pada dacrah pelataran tol
maksimum 2%. Jari-jari lengkung vertikal pada daerah pelataran tol harus

memenuhi ketentuan seperti pada tabel berikut ini :
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n

Tabel 2.2 Jari — Jari Minimum Alinyemen Vertikal

- Kecepatan Rencana | Jari  Jari Minimum |
(km/jam ) {m)
J 120 | 45
100 25 |
80 12
60 6 f
] 50 4

Sumber : PT Jasa Marga persero

Besaran-besaran tersebut di-atas; nilainya diambil dari ketentuan kriteria
ramp terminal, dikarenakan perilaku kendaraan yang menggunakannya hampir

sama dengan perilaku kendaraan di ramp terminal.

2.9.3 Kriteria Penampang Melintang

Lebar lajur lalulintas ada gerbang tol 2.90 m dan lebar ulau tol 2.10 m.
Untuk dapat melayani sesuatu vang bersifat khusus, seperti angkutan dengan
kendaraan vang ekstra lebar maka pada lajur paling luar (kiri) dibuat dengan lebar
3.50 m. Miring melintang permukaan perkerasan pada pelataran tol pada
umumnya minimum 1% dan maksimum 2% sedangkan untuk permukaan
perkerasan pelataran tol ada Barrier, miring melintang permukaan perkerasannya
dapat dibuat minimum sebesar 0.5% dengan ketentuan sumbu gerbang tol pada
puncak lengkung vertikal dengan landai memanjang jalan +2% dan -2% (PT. Jasa
Marga Persero).

Pelebaran jalur pada pelataran tol harus dibuat dengan panjang transisi
yang cukup, sehingga memungkinkan manuver atau weaving lalulintas dart jalur

normal ke arah lajur tol/gardu yang akan dituju dan sebaliknya.Pada pelataran tol



26

Barrier, pelebaran jalur harus dibuat dengan kemiringan taper maksimum 1 : 8,
dan kemiringan taper maksimum pelataran tol pada ramp atau jalan aksesnya 1 : 5
(PT. Jasa Marga Persero).

Pada kondisi-kondisi khusus tertentu dimana ketersediaan lahan menjads
penentu’ atau jumlah lajur tol relatif kecil (2 s/d 4 lajur saja) seperti di wilayah
erkotaan misalnya, kemiringan taper 1 : 3 masih dapat diterima. Denah tipikal
pelataran tol dimaksud seperti pada Gambar 4.1.a, 4.1.b 4. 1.c.

Tinggi ruang bebas pada lajur lalulintas minimum 5,10 m dengan lebar ruang

bebas minimum 3,50 m, Ruang bebas dimaksud seperti pada Gambai +.2.

2.9.4 Kiriteria Konstruksi Perkerasan

Perkerasan pada daerah gervang tol dibuat dengan konstruksi perkerasan
beton semen (rigid pavement) dengan tulangan susut. Pada pelataran tol barrier
perkerasaii beton semen dibuat minimum sepanjang 100 m sedang pelataran tol
pada ramp atau jalan aksesnya minimum sepanjang 50 m. Tebal perkerasan

minimum 27 cm dengan kuat lentur ({-lexural strengih) beton 45 kg/em® (PT. Jasa

Marga Persero).

2.10 Waktu Pelayanan
Waktu pelayanan adalah besarnya waktu yang dibutuhkan oleh satu
kendaraan untuk melakukan transaksi di gardu to! (PT. Jasa Marga Persero).
Besarnya waktu pelayanan sangat dipengaruhi oleh sistem pengumpulan

tol dan kemampuan peralatan tol maupuin Ketrampilan dan kesiapan petugas
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pengumpul tol maupun pemakai jalan. Besarnya waktu pelayanan tersebut adalah
sebagai berikut :

Sistem Pengumpulan Tol Terbuka

Gardu masuk/keluar : 6 detik

Sistim Pengumpulan Tol Tertutup

Gardu masuk : 4 detik

Gardu keluar & 10 detik

2.11 Kantor Gerbang Tol

Adalah bangunan yang berfungsi untuk melakukan kegiatan administrasi
gerbang tol. Namun demikian pada keadaan tertentu dimana dua atau lebih
gerbang tol relatif dekat satu sama lainnya, sehingga secara operasional dapat
dalam satu kendali pengoperasian, maka cukup disediakan 1 kantor gcerbang tol di
salah satu gerbang tol scdang pada lokasi gerbang tol lainnya cukup disediakan
pos tol. Pada daerah perkotaan apabila penyediaan kantor gerbang maupun pos tol
tidak dimungkinkan karena tidak tersedia lahan; maka kebutuhan ruang untuk
opersional dapat dilakukan dengan cara menyediakan /ong booth ataupun

alternatif lainnya. (PT. Jasa Marga Persero).

2.11.1 kritceria Perencanaan Kantor Gerbang Tol
Kantor gerbang tol direncanakan dengan memperhatikan hal — hal sebagai

berikut ( PT. Jasa Marga Persefo) :
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Tata letak kantor gerbang tol dan fasilitas penunjang lainnya dibuat
dengan memperhatikan  kebutuhan ruang bagi  kemungkinan
pengembangan atau penambahan gardu tol di masa mendatang.

Pada sistem pengoperasian tertutup dan dimana gardu masuk dan
gardu keluar terletak pada suatu gerbang tol, maka kantor gerbang tol
diletakkan pada sisi gardu keluar.

Pengaturan tata letak ruangan harus memperhatikan fungsi ruangan
dan keterkaitan fungsi ruangan.

Ruang Kepala Gerbang Tol 'harus diletakkan sedemikian rupa,
sehingga dari ruang tersebut memungkinkan untuk dapat melakukan
pengamatan dan pengawasan terhdap aktivitas yang ada di gerbang
tol. Untuk itu tinggi lantai gerbang tol juga harus dibuat lebih tinggi
minimum 75 cm dari permukaan jalan di gerbang tol.

Pada sistem pcngumpulan tol tertutup, Ruangan Kepala Shift dibuat
menjadi satu kesatuan dengan Ruangan Perhitungan Tiket dn
Ruangan Komputer, dimana setengah dinding antara Ruangan Kepala
Shift dan Ruangan Perhitungan Tiket serta Ruangan Komputer dibuat
dari kaca. Hal ini dimaksudkan agar memudahkan bagi Kepala Shift
mengawasi proses perhitungan tiket dan pembuatan laporan dari
ruangannya.

Pada sistem pengumpulan tol terbuka, Ruangan Kepala Shift dibuat
menjadi satu kesatuan dengan Ruangan Komputer, dimana setengah

dinding antara Ruangan Kepala Shift dan Ruangan Komputer dibuat
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dari kaca. Hal ini dimaksudkan agar memudahkan bagi Kepala Shift
mengawasi proses pembuatan laporan dari ruangannya.

Ruangan Penghitungan Tiket dan Ruangan Penghitungan Uang harus
diletakkan terpisah, dan tidak dapat dilakukan dalam ruangan yang
sama.

Ruangan Penghitungan Uang dan Ruangan Penghitung Uang (Tata
Usaha Gerbang Tol) dibuat menjadi satu kesatuan, dimana setengah
dinding antara ruangan penghitungan uang dan ruangan penghitung
uang (tata usaha gerbang tol) dibuat dari kaca dan.disediakan loket
penyetoran uang. Hal ini dimaksudkan agar pengumpul tol dapat
dengan mudah menyetor uang hasil pendapatan tol serta
memudahkan bagi penghitung uang (tata usaha gerbang tol) untuk
mengawasi bagi pengumpul tol melakukan hasil pendapatan tol.
Gudang tiket khususnya untuk sistem pengumpulan tol tertutup
dibuat sedemikian schingga antara tiket yang telah dioperasikan
dengan tiket yang akan dioperasikan agar tidak tercampur.

Ruang serbaguna  didesain sedemikian hingga dapat berfungsi
scbagai ruang istirahat, ruang makan, dan ruang rapat bagi
pengumpul tol.

Kebutuhan untuk loker harus diperhatikan jumlah  dua  shift

pengumpul tol maksimum termasuk petugas pengganti.
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Penempatan halaman/parkir maupun pintu masuk ke arah kantor
gerbang harus memperhatikan keamanan pengendalian pengumpul

tol.

Dalam hal kantor getbang ierscbut juga dihubungkan akses/lokal non

tol maka penempatan parkir maupun pintu masuk ke arah gerbang
dimaksud harus sedemikian rupa schingga tidak memungkinkan
adanya kendaraan yang lolos tanpa melewati gerbang tol.

Ruang Operator diletakkan sedemikian hingga operator radio dapat

mengamati jumlah antrian Kendaraan pada gerbang tol.

2.11.2 Tipe dan Kebutuhan Ruang Kantor Gerbang 1ol

Bahwa pada dasarnya untuk menentukan kebutuhan ruang bagi Kantor

Gerbng Tol harus mengakomodasi jumlah pengumpul tol yang ada, agar

kebutuhan ruangannya sesuai dengan jumlah opersional yang ada di Gerbang 'I'ol.

Untuk menyederhanakan perencanaannya, maka Kantor Gerbang Tol

dibedakan seperti pada tabe! berikut -

Tabel 2.3 T'ipe Kantor Gerbang ol

SISTEM TERBUKA
' Tipe | Kantor Gerbang Tol melayani 2 -3 [ajur 1
Tipe 2 Kantor Gerbang Tol melayani 4 -6 lajur
Tipe 3 Kantor Gerbang Tol melayani 7 -9 lajur
Tipe 4 Kantor Gerbang Tol melayani 10— 12 lajur
Tipe 5 Kantor Gerbang Tol melayani 13 - 15 lajur

Sumber : PT. Jasa Marga Persero
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Tabel 2.4 Tipe Kantor Gerbang Tol

SISTEM TERTUTUP

Tipe 1 Kantor Gerbang Tol melayani 2 -5 lajur

Tipe2 Kantor Gerbang Tol melayani 6 - 10 lajur
Tipe 3 Kantor Gerbang Tol melayani 11-15lajur
Tipe 4 Kantor Gerbang Tol melayant 16-20 lajur

Tipe 5 Kantor Gerbang Tol melayani 21 - 24 lajur

Sumber : PT. Jasa‘Marga Persero

2.12  Perhitungan Jumlah Kebutuhan Gardu Tol Dan Lajur Tol
Penetapan jumlah lajur atau jumlah gardu tol vang direncanakan,
ditentukan oleh 3 faktor yaitu :
*  Volume lalulintas
= Waktu pelayanan
= Standar pelayanan (jumlah antrian kendaraan yang diperkenankan)
Semakin besar volume lalulintasnya, akan semakin banyak gardu tol yang
dibutuhkan untuk - memberikan pelayanan yang baik. Dilain pthak semakin
panjang (lama) waktu pelayanan akan semakin banyak pula gardu tol yang
diperlukan.
Jumlah gardu tol yang berlebihan tentunya tidak efisien dari sisi
operasional jalan tol. Sebaliknya jumlah gardu tol yang tidak mencukupi
kebutuhan lalulintas akan menyebabkan pemakai jalan terpaksa harus menunggu

(antri) dalam melakukan transaksi. [ni tentunya tidak efisien bagi pemakai jalan.
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Hubungan antara interval waktu kedatangan kendaraan dan waktu

pelayanan adalah sebagaimana rumus di bawah ini :

p= , (intensitas lalulintas) e (D)

o

Intensitas lalulintas per lajur pada gerbang tol dinyatakan dengan rumus

sebagai berikut :

p=——b— ,(intensitas lalulintas per lajur) ..........o ... (2)
axs
dimana :

a = interval kedatangan kendaraan rata-rata (detik)

b = waktu pelayanan rata-rata (detik)

s = jumlah lajur atau gardu tol

Pada rumus diatas, bila intensitas lalulintas per lajur (i) lebih besar dari 1
(u>1), yaitu interval kendaraan lebih kecil dari waktu pelayanan di gardu tol,
maka akan terjadi antrian pada gerbang tol. Oleh karena itu untuk a dan b tertentu,
maka s (jumlah gardu) harus ditentukan sedemikian sehingga 1 <t.

Intensitas lalulintas berdasarkan pada hubungan standar pelayanan
(jumiah antrian kendaraan rata-rata) dan jumlah lajur atau gardu tol, dapat

ditentukan seperti pada tabel 2.5 (PT. Jasa Marga Persero).
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Tabel 2.5 Intensitas lalulintas terhadap jumlah lajur (gardu)

(o/s) | 1.0 20 3.0 4.0 5.0 10
S
1 0.500 0.667 0.750 0.800 0.833 0.909
2 0.706 0.817 0.863 0.895 0.913 0.953
3 0.791 0.872 0.908 0.928 0.928 0.940
4 0.835 0.902 0.929 0.945 0.955 0.976
5 0.863 0.919 0.942 0.955 0.963 0.981
6 0.883 0.932 0.952 0.962 0.969 0.984
7 0.898 0.940 0.958 0.968 0.974 0.986
8 0.909 0.948 0.964 0.972 0.977 0.938
9 0.919 0.953 0.967 0.975 0.980 0.989
10 0.926 0.957 0.970 0.977 0.982 0.990
11 0.932 0.961 0.973 0.979 0.983 0.991
12 0.936 0.964 0.975 0981 0.984 0.992
13 0.941 0.967 0.977 0.982 0.986 0.992
14 0.945 0.969 0.979 0.983 0.987 0.993
15 0.943 0.971 0.980 0.984 0.988 0.993
16 0.951 0.973 0.981 0.985 0.989 0.994 |
17 0.954 0.975 0.982 0.986 0.989 0.994
18 0.956 0.976 0.983 0.987 0.990 0.994
19 0.958 0.977 0.984 0.988 0.990 0.995
20 0.960 0.978 0.985 0.988 0.991 0.995

Sumber : PT. Jasa Marga Persero

Pada tabel 2.5 nampak bahwa intensitas lalulintas per lajur, pada standar

pelayanan (jumlah antrian) yang sama , meningkat sejalan dengan bertambahnya

jumlah lajur/gardu tol. Pada tabel ini juga nampak bahwa inensitas lalulintas per

lajur untuk jumlah antrian kendaraan rata-rata lebih dari 10, akan mendekati 1. Int

berarti antrian pada gerbang tol adalah tak terhingga.

Secara sederhana, jumlah kendaraan yang dapat dilayani olch

sejumlah gardu tol (kapasitas gerbang tol) dapat dihitung dengan cara sebagal

berikut :
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K= 3600 XpXSs e i (3)
Wwp
Dimana :

K = jumlah kendaraan yang dapat dilayani per jam (kendaraan/jam)
Wp = waktu pelayanan (detik)
P = intensitas lalulintas (lihat tabel 2.5)

s =jumlah gardu

2.13 Kapasitas Gerbang Tol

Pengertian dari  kapasitas Gerbang Tol adalah jumlah maksimum
kendaraan pengguna jalan tol per-lajur berdasarkan waktu pelayanan tertentu
yang dinyatakan dalam satuan kendaraan/jam (P1. Jasa Marga Persero).

Untuk keperluan perhitungan rencana jumlah lajur (gardu) tol pada
gerbang tol, jumlah antrian kendaraan per lajur (per gardu) maksimum adalah 3
kendaraan. Dengan demikian kapasitas gerbang tol dapat dihitung seperti pada

tabel 2.6.



Tabel 2.6 Kapasitas Gerbang Tol
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Waktu Pelayanan (detik)

Jumlah
Lajur 4 | 6 ! 8 | 10 12
' Kendaraan per jam
1 675 450 338 270 225
2 1553 1036 777 621 518
3 2452 1634 1226 981 817
4 3344 2230 1672 1338 1115
5 4239 2826 2120 1698 1413
6 5141 3427 2570 2656 1714
7 6035 4024 3018 2414 2012
8 6941 4627 3470 2776 2314
9 7835 5222 3916 3133 2611
10 8730 5820 4365 3492 2910
11 9633 6422 4816 3853 3211
12 10530 7020 5265 4212 3510
13 11431 7621 5715 4572 3810
14 12335 8224 6168 4934 4112
1S | 13230 8820 6615 5292 4410
16 14126 9418 7063 5651 4709
17 15025 10016 7512 6010 5008
18 15925 10616 7962 6370 5308
19 16826 11218 8413 6731 5609
20 17730 11820 8865 7092 5910

Sumber : PT. Jasa Marga Persero

2.14 Volume Lalulintas

Ada beberapa dua macam volume lalu lintas :

1.

Volume harian

Digunakan untuk perencanaan jalan. Ada 4 macam volume harian :

a.

Volume lalulintas harian tahunan rata-rata (LHTR).

LHTR =

¥ kendaraan yang lewat selama | tahun

365
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b. Lalulintas harian kerja tahunan rata-rata (LHKTR).

L HKTR = X kendaraan yang lewat sewaktu hari kerja setahun

2 hari kerja
c. Lalulintas harian rata-rata (LHR).

LHR = X kendaraan yang lewat < 1 tahun

> hari survei
d. Lalulintas harian kerja rata-rata (LHKR).

[y — 2 Kendaraanyang iewat sewaktu harikerja < i tahun

2 hari survei

2. Volume per jam
Digunakan untuk merancang / menganalisis operasional. Volume per
jam bervanasi dalam 1 hari (24 jam).
Jam-jam dalam sehari yang mempunyai volume tertinggi disebut jam
puncak (peak hour). Jam puncak vang dipakai dalam perancangan
penting untuk merancang atau menganalisis operasional. Volume jam
puncak biasanya volume dalam satuarah.

Volume jam puncak sering dihitung melalui LHTR.

VIP=LHIRxKxD e ()
Vip = Volume jam puncak rancangan

LHTR = Lalulintas harian tahunan rata-rata

K = Proporsi lalulintas harnian yang terjadi selama jam puncak
b = Proporsi lalulintas jam puncak yang berjalan dalam arah

puncak (larah)
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3. Volume kurang dari 1jam
Perlu diketahui karena pengaruhnya pada tundaan yang diakibatkan
arus puncak sesaat (< 1 jam).
Digunakan karena jika pada kenyataannya volume lalulintas lebih dari
kapasitas yang dirancang (per jam), maka kemacetan akan terjadi.
Volume ‘kurang dari 1 jam dinyatakan dalam iaju arus per jam
ekivalen.

Hubungan antara volume per jam dengan laju arus per 15 menit

adalah :

PHE s 4 volume/ jam |
laju arus per 15 menit

PHF = Peak hour factor

Misal “laju arus per 15 menit = 100 kendaraan
Volume / jam = 400 kendaraan
PHF = 200 4

100

2.15  Pemilihan Sistem Tatanan Tol

Pemilihan tatanan tol terbuka dan tertutup untuk masing-masing seksi
jalan ditentukan oleh unsur biaya operasi. Dalam hal 11 jalan tol dibedakan atas
jalan tol untuk daerah perkotaan (urban) dan jalan tol untuk daerah-daerah

pedalaman / pedesaan (rural).
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Penggunaan tatanan tol tertutup untuk daerah urban tidak cocok dan tidak
tepat, karena volume lalulintas tinggi dan sebagian menempuh perjalanan pendek,
sehingga untuk daerah perkotaan ditetapkan tatanan tol terbuka dengan dasar
pertimbangan selain jarak tempuh yang relatif pendek, juga waktu tempuh serta
waktu keseluruhan yang dibutuhkan oleh pemakai jalan mulai akan masuk tol
sampai selesai menempuh perjalanannya relatif lebih pendek.

Untuk daerah urban, penggunaai sistein iatanan tol tertutup akan lebih
tepat, sekalipun dengan sistem ini akan memerlukan waktu berhenti yang lama
untuk melakukan proses pembayaran; namun karena waktu perjalanan yang sudah
dijalani cukup lama_ dan jarak tempuh juga cukup panjang, jadi waktu untuk
berhenti melakukan pembayaran dibanding dengan waktu perjalanan vang sudah

dilakukan relatif tidak begitu berarti (PT. Jasa Marga Persero).




BAB lii

METODE PENELITIAN
3.1 Metode Penelitian

Penelitian  ini merupakan penelitian tentang masalah  kemacetan di
sekitar

gerbang tol, dengan ‘menganalisa kapasitas gerbang tol dan jumlah

kebutuhan gardu pada gerbang tol tersebut.

9]
[
-
]

AN T R e R T T N Sy PG Be DR
ojek adalah mencari variabel yang dapat dijadikan s

uc

asarai
dan perbandingan dalam penelitian. Beberapa variabe! tersebut adalah kondisi

lingkungan, volunie latulintas, dan wakiu pelayanan.

3.3 Metode Inventarisasi Data

Data primer diperoleh dengan cara observasi atau pengamatan di lapangan
vang meliputi :

1. Observasi awal, yaitu pengamatan secara visual terhadap kondisi

lalulintas jalan dan kondisi gerbang tol.

2. Observasi akhir, yailu pencacahan terhadap arus lalulintas vang lewat

pada gardu tol.

Data sekunder diperoleh dengan menginventarisir data yang merujuk pada

data dari instansi terkait, yaitu PT. Jasa Marga (Persero), PT Citra Marga
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Nusaphala Tbk., serta pihak-pihak lain yang berhubungan dengan penelitian

i1 Data sekunder berfungsi sebagai pendukung dari data primer.

3.4 Metode Analisis Data
Data yang berasal dari survei lapangan serta dari dinas terkait
dikumpulkan dan dianalisis. Analisis ini berpedoman pada ketentuan-ketentuan

yang terdapat dalam tinjauan pustaka dan dasar (eori penelitian.

3.5 Tahap-Tahap Penelitian

Penyusunan tugas akhir ini dilaksanakan dengan mengikuti tahap-tahap
yang telah ditentukan sebelumnya, yaitu survei pendahuluan dan pemilihan
lokasi, pengumpulan data di lapangan, mereduksi data yang didapat di iapangan,
serta perhitungan dan analisis data yang diperoleh di lapangan. Tahap-tahap

tersebut dapat dilihat pada bagan alur sebagai berikut (gambar 3.1)




Survei pendahuluan dan pemilihan lokasi

v

Pengumpulan data lapangan

‘

Reduksi data
/ Perhitungan dan analisis data /
Pembahasan

'

Kesimpulan dan Saran

|

Selesai

Gambar 3.1 Bagan alir jalannya penelitian




3.6 JADUAL PERENCANAAN TUGAS AKHIR

Pelaksanaan penelitian

1ni

dilaksanakan

sesual

dengan

perencanaan tugas akhir, yang dibuat dalam bentuk tabel berikut :

Tabel.3.1 Jadual Perencanaan Tugas Akhir
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Jadwal

NO ‘ Kegiatan
1 Pendaftaran
2 Penentuan Dosen Pembimbing
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1
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w)
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|
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Pengambilan Data

Konsultasi Penyusunan TA

Sidang-sidang

|
|
}
[
|

0 3 & wn| b~
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BAB 1V

PENGUMPULAN DATA DAN ANALISIS

4.1 Péngumpulan Data

Sebelum dilakukan perhitungan-perhitungan, baik untuk kapasitas maupun
tingkat pelayanan diperlukan data yang' berhubungan dengan perhitungan-
perhitungan tersebut. Data yang diperlukan didapat dan pengamatan dan
pengukuran langsung di lokasi, juga diperoleh dengan cara mengumpulkan data
dari instansi terkait dalam hal ini PT. Jasa Marga Persero. Hasil pengamatan dan
pengukuran langsung dilokasi tersebut disebut sebagai data primer, sedangkan
data yang dipcrolch dari berbagai instansi terkait discbut data sekunder. Adapun

jumlah gardu di gerbang tol Rawamangun pada saat ini adalah 2 (dua) gardu tol.

4.1.1 Data Primer

Adapun data primer atau hasil pengamatan dan pengukuran langsung di
lokasi yang dipcrlukan untuk perhitungan ini adalah volumec lalulintas di lokasi
gerbang iol Rawaimangun pada jam-jam sibuk.

Dalam memperoleh data primer dilakukan penghitungan kendaraan
dengan menggunakan alat penghitung dan dilakukan pada 2 tiuk
pengamatan,yaitu dari perempatan jalan Utan Kayu dan dari gerbang tol.

Pegambilan data primer ini juga melibatkan petugas dan gerbang tol yang
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memberi masukkan tentang jumlah kendaraan yang masuk ke gerbang tol per
golongan.
Untuk kepentingan analisis, digunakan data volume lalulintas selama satu

minggu. Data hasil survei tersebut disajikan pada lampiran |

4.1.2 Data Sekunder

Data sekunder diperoleh dari berbagai sumber resmi. pemerintah yaitu :
PT. Citra Marga Nusaphala Persada Tbk dan PT Jasa Marga Persero. Data yang
ada disajikan dalam wvolume lalulintas bulanan yang terhitung mulai dari bulan
Juli tahun 2001 sampai dengan April 2002. Data tersebut sebagaimana terdapat
pada lampiran I1.

Dalam perhitungan apa yang dipakal adalah daia primer sedangkan data
sekunder tidak digunakan karena dalam data sekunder tidak terdapat data volume
kendaraan per jamnya (terutama pada jam-jam sibuk) tetapi hanya volume

kendaraan per bulan saja sehingga kurang akurat jika dipakai dalam perhitungan.

4.1.3 Data Geografis Dan Data Teknis

Gerbang Tol Rawamangun berada pada kawasan lalulintas yang padat,
Pada sisi Timur diseberang sungai terdapat pagar lapangan goll Rawamangun dan
Pada sisi barat terdapat jalan Yos Sudarso ( By-Puss) dengan arus lalulintas dari
arah utara (Tanjung Priuk).

Gceometrik dari gerbang tol Rawamangun scbagai berikut

1. Kelandaiai alinyemen horizontal dan vertikal kurang dari 2 %.




I

Lebar lajur lalulintas = 2,90 m dan lajur paling kiri 3,20 m.
Miring melintang permukaan perkerasan = 2 %.
Kemiringan taper 1 : 3
Tinggi ruang bebas 5,10 m.
Tebal perkerasan kaku :

e Tebal perikerasan beton semen =27 cm.

¢ Kuat lentur (Flexural strength)” =45 kg/cni®

* Panjang perkerasan beton'semen = 50 m.

44
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4.2 Perhitungan

Dari data yang ada yaitu data primer dan sekunder, didapatkan beberapa

analisis, yaitu

a. Analisis menggunakan data primer dengan cara mengambil volume

lalulintas harian kerja rata-rata pada jam-jam sibuk yaitu dari hari
Senin sampai Jum’at.

Analisis menggunakan data primer dengan cara mengambil volume
lalulintas harian rata-raia pada jam-jain sibus sclaia hati pengamatan
yaitu sclaina satu minggu.

Analisis menggunakan data primer dengan cara mengambil volume
lalulintas maksimum rata-rata pada jam-jam sibuk pada hari kerja yaitu
dari hari Senin sampai Jum’at.

Analisis menggunakan data primer dengan cara mengambil volume
lalulintas maksimurmn rata-rata selama hari pengamatan vaitu selama

satu minggu.

Dari Pengamatan langsung dilapangan diperoleh data (data primer) arus

lalulintas seperti pada tabcel berikut ini
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Tabel 4.1 Volume Lalulintas yang Mclewati Gerbang Tol Rawamangun

Hari dan Tanggal
Senin Selasa Rabu Kamis | Jum’at | Sabtu | Minggu
No | Jam Pengamatan | 13 Mei | 14Mei | 15Mei | 16 Mei | 17Mei | 18 Mei | 19 Mei
(WIB) 2002 2002 2002 2002 2002 2002 2002
Kendaraan per jam
1 07.00 - 08.00 1.446 1.444 1.461 1.382 1.451 928 767
2 08.00 - 09.00 1.562 1.518 1.568 1.490 1.501 819 895
3 09.00 - 1000 1517 1.469 1479 1476 1 485 882 911
4 15.00 - 16.00 1.354 1.364 1.399 1.464 1.402 874 1.009
5 16.00 - 17.00 1.315 1.322 1.344 1.345 1.391 919 818
6 17.00 - 18.00 1.427 1.382 1.345 1.457 1.414 859 966
7 | 18.00-19.00 1393 | 1396 | 1407 | 1348 | 1426 | 859 864
8 19.00 - 20.00 1.493 1,446 1.460 1.444 1.381 820 1.018
Total 11.507 | 11.341 | 11.463 ! 11.406 | 11.452 6.940 5.948

Sumber : Pengamatan [Langsung

Adapun perhitungannya adalah sebagai berikut :
1. Volume Lalulintas Harian Kerja Rata-Rata (LHKR) Pada Jam-Jam
Sibuk.

Volume lalulintas yang digunakan untuk perhitungan adalah volume
lalulintas pada hari kerja vaitu hari Senin sampai Jum’at sedangkan volume pada
hari Sabtu dan Minggu tidak digunakan karena pada hart itt pada umumnya tidak
ada aktivitas perkantoran (libur).

Dari table 4.1 dapat dilthat volume lalulintas yang melewati gerbang tol
Rawamangun dari hari Senin sampai Jum’at. Maka perhitungan volume lalu lintas

harian kerja rata-rata (pada jam-jam sibuk) scbagai berikut :
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Z kendaraan yang lewat sewaktu hari kerja
Y harikenja

LHKR =

11.507 +11.3414+11.463+11.406 +11.452
5

LHKR =

57.169

LHKR =
5

LHKR = 11.433 Kend/Hari

Dari perhitungan di atas didapatkan Volume Lalulintas Harian Kerja Rata-

rata (LHK'TR) pada jam sibuk sebesar 11.433 Kendaraan/hari

Setelah mengetahui volume Kendaraan per hari maka kita dapat

menghitung volume kendaraan per jamnya, adapun hitungannya adaiah sebagai

berikut :

I HKTR = 11.433
8

LHKTR = 1.430 Kendaraan/jam.

Ket : Pengamatan per hari dilakukan sclama jam sibuk yaitu selama 8 jam

2. Volume Lalulintas Harian Rata-Rata (LHR) Pada Jam-Jam Sibuk

Selama Hari Pengamatan.

Volume lalulintas yang digunakan untuk perhitungan adalah volume

lalulintas selama satu minggu atau selama hari pengamatan yaitu hari Senin

sampai Minggu.




48

Dari table 4.1 dapat dilihat volume lalulintas yang melewati gerbang tol
Rawamangun dari hari Senin sampai Minggu. Maka perhitungan volume lalu

lintas hanan rata-rata (pada jam-jam sibuk) sebagai berikut :

2 kendaraan yang lewat selama hari pengamatan

LHR = -
¥ hari pengamatan
LHR = 11.507+11.341+11.463 +11.406 +11.452 + 6.940 + 5.948
7
LHR = 70.057

LHR = 10.009 Kend/Hari

Dart perhitungan diatas didapatkan Volume lalulintas Harian rata- rata
pada jam-jam sibuk sebesar 10.009 Kend/Hari atau 1.252 Kend/jam.

Setelah mengetahur volume kendaraan per hart maka kita dapat
menghitung volume kendaraan per jamnya, adapun hitungannya adalah sebagai
berikut :

LHKTR - 10:009

LHKTR = 1.252 Kendaraan/jam.

Ket : Pengamatan per hari dilakukan selama jam sibuk vaitu selama 8 jam
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3. Volume Lalulintas Maksimum Hari Kerja Rata-Rata (LHKRM) Pada
Jam-Jam Sibuk
Volume lalulintas yang digunakan untuk perhitungan adalah volume
lalulintas pada hari kerja yaitu hari Senin sampai Jum’at tetapi diambil volume
yang paiing besar (maksimum) pada setiap harinya sedangkan volume pada hari
Sabtu dan Minggu tidak digunakan karena pada hari itu pada umumnya tidak ada
aktivitas perkantoran (libur).
Dari table 4.1 dapat dilihat volume lalulintas yang melewati gerbang tol
Rawamangun dari hari-Senin sampai Jum’at. Maka perhitungan volume lalu lintas

harian kerja rata-rata (pada jam-jam sibuk) sebagat berikut :

¥ maksimum kendaraan yang lewat pada hari kerja

LHKRM = g e
Z harikerja
LHKRM = 1.562+1.518+1.568+1.490+1.501
5
LHKRM = 2822

LHKRM = 1.527 Kend/Jam

Dari perhitungan di atas didapatkan Volume lalulintas maksimum rata —

rata pada hari kerja (LHKRM) pada jam sibuk sebesar 1.527 Kend/jam.
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4. Volume Lalulintas Maksimum Rata-Rata Pada Jam-jam Sibuk Selama
Hari Pengamatan

Volume lalulintas yang digunakan untuk perhitungan adalah volume
lalulintas selama satu minggu atau selama hari pengamatan yaitu hari Senin
sampail Minggu tctapi diambil volumc yang paling besar (maksimum) pada setiap
harinya.

Dari table 4.1 dapat dilihat volume lalulintas yang melewati gerbang tol
Rawamangun dari hari Senin sampai Minggu. Maka perhitungan volume lalu

lintas harian rata-rala (pada jam-jam sibuk) sebagai berikut :

¥ maksimum kendaraan yang lewat selama hari pengamatan

LHRM = :
2 hari pengamatan

1.562+1.518+1.568+1.490 +1.501 +928+1.013
7

[LHRM =

LHRM = ——9'5785

LHRM = 1.370 Kend/Jam

Dari perhitungan diatas didapatkan Volume lalulintas maksimum rata —
rata pada hari kerja pada jam sibuk sebesar 1.370 Kend/jam.
Dari berbagai perhitungan di atas maka dapat kita lihat hasilnya dalam

tabel 4.2:



Tabel 4.2 Hasil Hitungan
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Jumlah Kapasitas Gerbang
No Volume Lalulintas Harian Kend/jam Kend/jam
1 | Lalulintas Harian Kerja Rata-rata 1.430 1.035
2 | Lalulintas Harian Rata-rata 1.252 1.035
3 | Lalulintas Harian Kerja Rata-rata Maksimum (LHKRM) 1.527 1.035
4 | Lalulintas Harian Rata-rata Maksimum (LHRM) 1.370 1.035

Sumber : Pengamatan Langsung

43 PERHITUNGAN JUMLAH KEBUTUHAN GARDU TOL

Untuk menetapkan jumlah lajur-atau jumlah gardu tol yang dierencanakan,

akan ditentukan oleh 3 faktor, yaitu :
1. Volume lalulintas

2. Waktu pelayanan di gardu tol

3. Standartpelayanan (jumlah antrian kendaraan yang diperkenankan)

Secara sederhana, jumlah kendaraan yang dapat dilayani oleh gardu tol

(kapasitas gerbang tol) dapat dihitung dengan cara sebagai berikut :

K = 3600 LDXS
wp
Dimana ;

K = jumlah kendaraan yang dapat dilayani per jam (kendaraan/jam)

Wp = waktu pelayanan (detik)
P = intensitas lalulintas (lihat tabel 2.5)

s =jumlah lajur

Maka kapasitas untuk gardu tol Rawamangun, dapat dihitung seperti berikut ini :

1. Waktu pelayanan = 6 detik
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2. Antrian kendaraan rata-rata perlajur, (q/s) = 3

3. Jumlah gardu =2 gardu

Kapasitas gardu tol :

K = 3600 XpXs
WP
K= 5"6”” x 0.863x2

K = 1.035 Kendaraan/jam
Dari perhitungan di atas didapatkan bahwa jumlah kendaraan yang dapat
dilayani oieh gerbang tol Rawamangun adaiah 1.035 kendaraan/jam. Dimana K =
1.035 kendaraan/jam ini adalah kondisi dimana 2 gardu tol yang dipakai
sedangkan panjang antrian kendaraan yang akan masuk ke gerbang tol sampai
pada simpang lampu merah yang jaraknya dari gerbang tol kurang lebih 350
meter.
Untuk mengatasi kemacetan akibat dari antrian kendaraan ini diperfukan
beberapa alternatit’ pemecahan masalah , yaitu :
1. Mengubah aruslalulintas di lokasi gerbang tol
2. Menggeser gerbang tol ke dalam.

3. Menambah jumlah gardu tol.

4.3.1 Mengubah arus lalulintas di lokasi gerbang tol.
Pada gerbang tol Rawamangun terdapat beberapa sistem pembagian tarit
pembayaran yang didasarkan menurut klasifikasi ukuran dan jenis kendaraan.

Adapun untuk sistem pembayaran di golongkan ke dalam 2 golongan yaitu



golongan untuk kendaraan yang melakukan pembayaran secara langsung (umum)

dan kendaraan yang melakukuan pembayaran secara berlangganan (dengan

menggunakan tiket). Dari hasil pengamatan dapat diketahui volume kendaraan per

golongan seperti pada tabel 4.3 :

Tabel 4.3 Volume lalulintas gerbang tol Rawamangun

Hari Lalulintas
Pengamatan Umum Langganan Dinas Lolos
Senin 10.959 500 44 0 |
Selasa 10.708 492 41 0
Rabu 10.871 480 43 0
Kamis 10.888 478 39 0
Jum’at 10.939 469 43 0
| Sabtu 6.754 298 5 o |
Minggu 5.690 255 3 0
Total 66.809 2.972 218 0 )

Sumber : Pengamatan Langsung

Dari volume di atas dapat dihitung prosentase dari masing-masing

golongan. Adapun perhitungannya adalah sebagai berikut :

1. Golongan umum

o

Golongan Langganan

Golongan Dinas

(8]

66.809

x 100%

(66.809 +2.972 +218)

95%

2972

x 100%

© (66.809+2.972+218)

4.6%

218

(66,809 +2.972 +218)

= 0.4%

x 100%
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Dari prosentase volume kendaraan di atas, terdapat beberapa alternatif
pengubahan arus lalulintas seperti berikut:

1.  Mengubah atau melakukan pembagian jalur menurut golongan
kendaraan (angkutan umum, golongan L, IIA, IIB, dan dinas).

2 ‘Mengubah atau melakukan pembagian jalur menurut sistem pembayaran
(langganan, umum) Misalnya untuk golongan langganan diharuskan
melakukan pembayaran pada gardu A dan untuk golongan umum pada
gardu B.

3 Melakukan pendekatan dan memberi pengertian kepada para pengguna
untuk melakukan pembayaran dengan cara berlangganan. Hal 1
dikarenakan untuk golongan langganan akan memakan waktu yang
relatif singkat dalam melakukan pembayaran dan juga golongan ini
jumlahnya masih relatif sedikit.

Adapun ilustrasi gambar termaksud seperti pada gambar 4.1 :
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PEREMPATAN
UTAN KAYU
SELATAN

|
|
i
uT

L2

L1

J1.Yos Sudarso

Gambar 4.1 Sketsa Pengubahan Arus Lalulintas
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Keterangan Gambar :

= Batas ROW (Pagar Golf)
= Arah Arus Lalulintas
——————— = Batas Slope Kali Rawamangun

— = Arah Arus Sungai/Kali [KIP

A = Lajur untuk golongan langganan
B = Lajur untuk golongan umum

™
S5
Il

Kendaraan yang melakukan pembayaran secara berlangganan
= Kendaraan yang melakukan pembayaran langsung
= Tiang Penyangga Jalan Layang (Jalan Tol)

1.2
? = Tempat kendaraan berbalik arah
< =

= GarduTol
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4.3.2 Menggeser gerbang tol kedalam.

Yang dimaksud dengan menggeser gerbang tol kedalam adalah
memindahkan gerbang mundur beberapa meter dari tempat semula. Hal im
bertujuan untuk menambah panjang lajur pada gerbang tol yang diharapkan
mampu untuk menampung antrian kendaraan.

Adapun ilustrasi gambar termaksud seperti pada gambar 4.2 :
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Gambar 4.2 Sketsa Penggeseran Gardu Tol



Keterangan Gambar :

= Batas ROW (Pagar Golf)

e P = Arah Penggeseran Gerbang
——————— = Batas Slope Kali Rawamangun
- » = Arah Arus Sungai/Kali IKIP

Penyangga Jalan Layang {Jalan Tol

—. = Gardu Tol
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4.3.3 Menambah jumlah gardu tol
Pada perhitungan di dapatkan rata-rata kendaraan yang lewat atau yang

akan masuk ke gerbang tol pada saat jam-jam sibuk adalah sebagai berikut :

R

_ 1.430Kend/jam +1.252 Kend/jam + i.527 Kend/jam + 1.370 Kend/jam
' 4

R = 1.395 Kend/jam
Sedangkan kapasitas dari gerbang tol Rawamangun adalah 1.035 Kend/jam
Maka kendaraan yang tidak dapat dilayani oleh gerbang tol adalah sebesar
1.395 kendaraan - 1.035 kendaraan = 360 kendaraan. Hal ini akan mengakibatkan
antrian kendaraan pada gerbang tol hingga berjarak ratusan meter dan akan
menimbulkan kemacetan baik di gerbang toi tersebut maupun pada jalan arteri.
Upaya untuk mengatasi hal in1 adalah dengan menambah jumlah gardu tol,
sehingga diharapkan dengan menambah jumlah gardu tol maka kapasitas dari
gerbang tol akan meningkat sehingga dapat melayani arus lalulintas atau
kendaraan yang akan masuk sesuai dengan kebutuhannya.
Adapun untuk perhitungannya adalah sebagai berikut:
1. Menambah 1 (satu) gardu tol
a. Waktu pelayanan (Wp) = 6 detik
b. Antrian kendaraan rata-rata perlajur, (q/s) =3
¢. Jumlah gardu = 3 gardu
d. Intensitas lalulintas terhadap jumlah gardu (p) = 0,908 (tabel 2.5)
Maka kapasitas untuk gardu tol dapat dihitung seperti berikut ini :

= 3600

wp




_ 3600

K x 0,908 x 3

K = 1.634 Kendaraan/jam
Dari perhitungan di atas didapatkan bahwa jumlah kendaraan yang dapat
dilayani oleh gerbang tol Rawamangun dengan penambahan 1 gardu tol adalah
1.634 kendaraan/jam. Sehingga dengan penambahan gardu tol ini maka kapasitas
dari gerbang tol akan lebih besar daripada jumlah kendaraan yang akan masuk
pada lokasi gerbang tol.
2. Menambah 2 (dua) gardu tol

a. Waktu pelayanan =6 detik

b. Antrian kendaraan rata-rata perlajur, (g/s) = 3

c. Jumlah gardu =4 gardu

d. Intensitas lalulintas terhadap jumlah gardu (p) = 0.929 (table 2.5)

Maka kapasitas untuk-gardu tol dapat dihitung seperti berikut ini :

K = 3600 Xpxs
wp
K= 3600 x 0929 x4

K = 2. 230 Kendaraan/jam

Dari perhitungan di atas didapatkan bahwa jumlah kendaraan yang dapat
dilayani oleh gerbang tol Rawamangun dengan penambahan 2 gardu tol adalah

2.230 kendaraan/jam. Sehingga dengan penambahan gardu tol ini maka kapasitas




dari gerbang tol akan lebih besar daripada jumlah kendaraan yang akan masuk dan
diharapkan tidak akan terjadi antrian kendaraan lagi pada lokasi gerbang tol.

Adapun ilustrasi gambar termaksud seperti pada gambar 4.3 :
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SELATAN
JI'Yos Sudarso Q

Gambar 4.3 Sketsa Penambahan Gardu Tol
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Keterangan Gambar :

< =

= Batas ROW (Pagar Golf)

= Batas Slope Kali Rawamangun

= Arah Arus Sungai/Kali IKIP

= Tiang Penvangga Jalan Layang (Jalan Tol)
= Tempat kendaraan berbalik arah

= QGardu Tol
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PEMBAHASAN

Dari perhitungan dan analisis yang ada terdapat beberapa cara atau
alternatif vang dapat digunakan untuk menyelesatkan masalah kemacetan vang

terjadi di gerbang tol Rawamangunni, vaitu

—

Mengubah arus lalulintas di lokasi gerbang tol.

2. Menggeser gerbang tol kedalam.
3. Menambah jumlah gardu tol yang ada di gerbang tol.

Untuk menentukan alternatif pemecahan masalah vang paling efisien dan

tersebut adalah sebagat berikut

—

Mengubah arus lalaulintas di lokasi gerbang tol

Tinjauan teknis:

e Ketentuan dari pthak jasa marga yang tidak mengenal pembagian gardu
berdasarkan jenis golongan kendaraan dalam arti gardu tol tidak

yerdasarkan ienis golongan kendaraan tetapi gardu dapat
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Pembayaran berdasarkan sistem pembayaran langganan dan umum dapat
menimbulkan masalah baru dimana pada gardu B akan terjadi antrian
kendaraan vang panjang sedangkan pada gardu A akan terlihat sepi karena
tidak terjadi antrian kendaraan. Hal ini terjadi akibat jumlah kendaraan
golongan umum yang akan masuk ke gardu tol B sangat banyak schingga
melampaw kapasitas dari-gardu tol B, maka cara ini juga tidak bisa
digunakan.

Untuk melakukan pendekatan kepada pengguna jalan tol agar melakukan
sistem pembayaran dengan cara berlangganan membutuhkan waktu vang
relatif lama dan jika hal tersebut berhasil tetap akan mengakibatkan

kemacetan pada gardu.

2. Menggeser gerbang tol kedalam

Tinjauan teknis :

Di belakang gerbang terdapat jalan tanjakan untuk menuju ke jalan tol
vang jaraknya = 60 m dart gerbang, sehingga gerbang tidak mungkin
untuk digeser karena kendaraan vang akan natk ke jalan tol memerlukan
persiapan untuk menanjak. Apabila gardu to di geser dengan tujuan
menambah panjang antrian,maka kendaraan vang keluar dari gardu tol
langsung mendaki tanjakan . Pada saat itu kendaraan dalam kecepatan
rendah Sehingga tidak memungkinkan untuk langsung naik ke tanjakkan
vang ada di belakang gardu tol. Hal ini dapat dilihat pada ilustrasi gambar

5.1
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Tanjakkan Gardu Tol

Jarak Penggeseran

Gambar 5.1 Penggeseran Gerbang Tol

Penggeseran ‘gerbang tol memerlukan waktu dan biaya. Hal 1
dikarenakan harus membongkar gerbang tol yang lama dan membuat yang
baru. Sedangkan untuk membuat gerbang yang baru maka dipertukan
struktur perkerasan jalan baru yang terlebih dulu harus membongkar jalan
lama.

Penggeseran ‘gerbang tol juga memerlukan pemindahan arus lalulintas
untuk kendaraan vyang akan masuk ke gerbang tol selama proses
pelaksanaan penggeseran tersebut.

Melihat kondisi sekarang, maka penggeseran  gerbang hanya sedikit
mengurangi panjang antrian kendaraan, karena jarak penggeseran yang
memungkinkan hanya beberapa meter dari lokasi gerbang tol semula,

sehingga hanya akan menambah panjang lajur beberapa meter saja.
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3. Mecnambah jumlah gardu tol yang ada.

Tinjauan teknis :

e [okasi masith memungkinkan untuk penambahan 1 hingga 2 gardu tol.

e Waktu vang diperlukan untuk membangun gardu tol relatif singkat.

e Menurut data dari PT. Jasa Marga Persero pertumbuhan lalulintas di
gerbang tol Rawamangun adalah 5.2 % per tahun. Maka dengan
menambah 1 gardu tol, gerbang tol tersebut dapat melayani lalulintas
sampai 3 tahun mendatang, dimana pada tahun ketiga arus lalulintas yang
masuk ke gerbang tol diperkirakan sebanvak 1.626 kendaraan/jam
sedangkan kapasitas dari gerbang tol dengan 3 gardu adalah 1.634
kendaran/jam. Penambahan 1 gardu tol i akan terjadi antrian pada tahun
ke empat diperkirakan 1.709 Kend/jam. Sehingga kendaraan yang tidak
terlayani sejumlah 75 Kend/jam.

e Dengan menambah 2 gardu tol. maka gerbang tol terscbut-dapat melayani
lalulintas sampai 9 tahun mendatang, dimana pada tahun kesembilan arus
lalulintas vang masuk ke gerbang tol diperkirakan sebanyak 2.206
kendaraan/jam, sedangkan- kapasitas dari gerbang tol dengan 4 gardu
adalah 2.230 kendaraan/jam. Penambahan 2 gardu tol ini akan terjadi
antrian pada tahun ke empat diperkirakan 2..321 Kend/jam. Sehingga
kendaraan yang tidak terlayani sejumlah 91 Kend/jam.

Dari berbagai tinjaun-tinjauan di atas, maka alternatif yang paling
memungkinkan untuk dipilih adalah dengan menambah gardu tol. Dengan

pertimbangan penambahan gardu tol ini sudah sesuai dengan kriteria-kriteria
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umum perencanaan pelataran dan gerbang tol dan tidak menyimpang dari jenis -

jenis manajemen yang terdapat pada landasan teori.

UNIVERSITAS
VIS 3INOoam
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BAB VI

KESIMPULAN DAN SARAN

6.1 KESIMPULAN
Dengan melihat berbagai  tinjauan teknis  pada pembahasan dan
perhitungan yang ada maka dapat-diambil kesimpulan vaitu-untuk mengatasi
kemacetan antrian kendaraan yang terjadi pada gerbang adalah dengan menambah
gardu tol
1. Menambah - buah gardu, sehingga gerbang tol/ memiliki 3 gardu
dengan | kapasitas 1,634 kendaraan/jam, dimana kondisi im
diperkirakan akan mampu menampung volume kendaraan sampai 3
ahun mendatang vaitu sebesar 1.624 kendaraan/jam.

. schingga gerbang tol memiliki 4 gardu
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dengan kapasitas 2.230° kendaraan/jam, dimana = kondist i
diperkirakan akan mampu menampung volume kendaraan sampai 9

tahun mendatang vaitu sebesar 2.206 kendaraan/jam.

6.2  SARAN

Dengan melihat kesimpulan vang diperoleh, maka kondisi gerbang tol
setelah 9 tahun mendatang diperkirakan akan kembali mengalami kemacetan.
Karena akan terjadi antrian 91 kend/jam yang tidak terlavani. Karena lokasi yang

semakin terbatas, penyelesaian masalah dengan jalan menambah gardu sudah
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tidak tepat untuk dilakukan, maka perlu penelitian dan anahsis kembali untuk
mengatasi kemacetan antrian kendaraan yang diakibatkan volume kendaraan pada
saat itu sudah tidak scsuai dengan kapasitas gerbang tol. Hal ini dapat dilakukan
dengan jalan mengubah arus lalulintas, menggeser gerbang tol, maupun dengan
jalan atau kebijakan lain vang dapat dipakat untuk mengatasi kondisi lalulintas

saat 1tu.



PENUTUP

Dengan mengucap syukur alhamdulillah, atas petunjuk dan karunia-NYa
sehingga penyusun dapat menyelesaikan Tugas Akhir int dengan baik.

Menyadari akan kemampuan dan keterbatasan ilmu yang penyusun miliki,
serta waktu yang cukup singkat untuk menyelesaikan Tugas Akhir ini, tentunya di
dalam Tugas Akhir ini masih terdapat kekurangan dan kelemahan. Untuk itu
penyusun mengharapkan adanya kritik dan saran yang dengan segala kerendahan
hati akan penyusun terima guna kesempurnaan Tugas Akhir 1n1.

Penyusun berharap semoga Tugas Akhir in1 dapat memenuhi persyaratan
kurikulum yang berlaku di Fakultas Teknik Sipil dan Perencanaan Universitas
Islam Indonesia, sebagai salah satu syarat untuk merath gelar sarjana strata satu
teknik sipil serta dapat bermanfaat bagi penyusun khususnya dan pembaca pada
umumnya.

Akhir kata penyusun ucapkan terima kasih atas bantuan, bimbingan serta
dorongan dari semua pihak selama di lapangan hingga tersusunnya Tugas Akhir
ini. Semoga Allah SWT yang Maha Pengasih dan Maha Pemurah membern

imbalan sesuai amal ibadah kita semua. Amin.
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KETERANGAN

e Umum adalah katagori kendaraan yang pembayarannya secara langsung.

* Langganan adalah katagori kendaraan vang pembavarannya dengan cara
berlangganan (sistem tiket).

* Golongan I adalah katagori kendaraan berjenis sedan, minibus,dan bus.

* Golongan IA adalah katagori kendaraan pribadi/perusahaan berjenis truk
berukuran /kecil/sedang dan berukuran besar (memiliki ban berjumlah
kurang dari atau sama dengan 6 buah).

¢ Golongan 1IB adalah katagoeri kendaraan pribadi/perusahéan berjenis truk
berukuran besar (memiliki ban lebih dart 6 buah).

* AU adalah angkutan umum berjenis bus baik vang berukuran kecil atau
besar.

¢ Dinas adalah kendaraan pemerintah/negara.

e Lolos adalah kendaraan vang tidak membayar yang dikarenakan suatu hal,
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Gambar 7.2 Gambar Antrian kendaraan vang akan masuk ke serbang tol
Rawamangun




Gambar 7.4 Sttuast sekitar gerbang tol Rawamangun
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Gambar 7.6



Gambar 7.8 Tanjakkan setelah gerbang tol
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Gambar 710 Jarak darn
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Gambar 4.c Pelateran Tol Pado Gerbang Tol Romp Doerch Perkotoan

Pedoman Perencanaan Bangunan Fasilitas Tol
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