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Batasan Kecepatan Minimum pada Jalan Arteri Primer Perkotaan
Studi Kasus : Jalan Pantura Cirebon-Pekalongan

Endang Widjajanti
Staf Pengajar Jurusan Teknik Sipil, FTSP
Institut Sains dan Teknologi Nasional (ISTN)
J1. M.Kahfi II, Jagakarsa- Jakarta 12620
Telp./Fax: 021-78880275
e-mail: wiwin@centrin.net.id

Abstrak

Tingginya pertumbuhan jumlah kendaraan di kawasan perkotaan dan tumbuhnya aktifitas bisnis/perumahan
dan aktifitas lainnya di sepanjang jalan nasional seringkali mengakibatkan penurunan tingkat pelayanan
jalan nasional secara signifikan ketika memasuki kawasan perkotaan.

Makalah ini memberikan indikasi awal besaran kecepatan minimum jalan arteri primer perkotaan berdasarkan
pengembangan 3 analisis, yaitu model hubungan kecepatan dengan faktor yan mempengaruhi, perhitungan
kecepatan dengan metode MKJI dan model hubungan kecepatan dengan kepadatan.

Lokasi studi untuk mengetahui penurunan kecepatan pada jalan arteri primer perkotaan dibandingkan dengan
Jalan arteri primer luar kota adalah pada jalan pantura Cirebon - Pekalongan di Jawa Barat dan Jawa Tengah.

Kata kunci: arteri primer perkotaan, kecepatan minimum

1. LATAR BELAKANG

Tingginya pertumbuhan jumlah kendaraan di kawasan perkotaan dan tumbuhnya aktifitas
bisnis/perumahan dan aktifitas lainnya di sepanjang jalan nasional seringkali
mengakibatkan penurunan tingkat pelayanan jalan nasional secara signifikan ketika
memasuki kawasan perkotaan. Penurunan tingkat pelayanan ini terlihat dengan rendahnya
kecepatan ruas di jalan nasional di kawasan perkotaan dibandingkan dengan di luar kawasan
perkotaan.

Undang-undang Republik Indonesia No. 38 Tahun 2004 tentang jalan mendefinisikan
bahwa jalan nasional merupakan jalan arteri dan jalan kolektor dalam sistem jaringan jalan
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primer yang menghubungkan antaribukota provinsi dan jalan strategis nasional, serta jalan
tol. Untuk mengetahui seberapa besar penurunan yang dapat ditoleransi, perlu dilakukan
analisis tentang toleransi penurunan tingkat pelayanan khususnya kecepatan, yang masih
relevan pada jalan nasional di kawasan perkotaan.

2. TUJUAN

Tujuan penelitian adalah mengetahui penurunan kecepatan pada jalan arteri primer perkotaan
dibandingkan dengan jalan arteri primer luar kota pada jalan pantura Cirebon - Pekalongan di
Jawa Barat dan Jawa Tengah yang dapat digunakan sebagai indikasi awal penentuan besaran
kecepatan minimum jalan arteri primer perkotaan.

3. METODOLOGI PENDEKATAN

Perbandingan tingkat pelayanan dan kecepatan pada jalan nasional (arteri primer) pada jalan
luar kota dan jalan perkotaan dikaji berkaitan dengan faktor-faktor yang diperkirakan
mempengaruhi penurunan tingkat pelayanan dan kecepatan pada jalan nasional perkotaan.
Selain itu kajian juga dilakukan untuk menghitung kecepatan minimum dengan metode
perhitungan kecepatan menurut MKJI (1997) dan model hubungan kecepatan dan kepadatan.

Metodologi pengkajian tersaji pada Gambar 1.
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Gambar 1. Metodologi Pengkajian

4. KAJIAN PUSTAKA
4.1. Peraturan Terkait

Pengertian sistem jaringan jalan primer, jalan
UU No.38 Tahun 2004 dan PP No.34 Tahun

arteri primer, dan jalan nasional diatur pada
2006 Tentang Jalan, sedangkan kinerja jalan

3



Jalan  arteri primer didesain
berdasarkan kecepatan rencana
paling rendah 60 (enam puluh)
kilometer per jam dengan lebar
badan jalan paling sedikit 11
(sebelas) meter.

SR

Jalan kelas I, arteri |

yang dapat dilalui kendaraan
bermotor termasuk muatan
dengan ukuran lebar tidak
melebihi 2500 milimeter,
ukuran panjang tidak melebihi
18.000 milimeter, dan muatan
sumbu terberat yang diijinkan
tidak lebih dari 10 ton.

-

arteri primer yang diatur menurut PP No.34 Tahun 2006 Tentang Jalan, PP 43 Tahun 1993
Tentang Prasarana dan Lalu Lintas Jalan dan Peraturan Menteri Perhubungan No. KM 14
Tahun 2006 Tentang Manajemen dan Rekayasa Lalu Lintas di Jalan disajikan pada Tabel 1.
Kecepatan rencana jalan perkotaan yang diatur dalam Standar Geometri Jalan Perkotaan
Departemen PU, 2004 disajikan pada Tabel 2.

Jalan arteri primer, tingkat
pelayanan sekurang-kurangnya B

Jalan arteri primer mempunyai
kapasitas vang lebih besar dari
volume lalu lintas rata-rata.

Tingkat Pelayanan B: Awal dari
kondisi arus stabil, Kecepatan lalu
lintas > 80 km/jam, Volume lalu
lintas dapat mencapai 45% dari
kapasitas (yaitu 900 smp perjam, 2
arah)

Pada jalan arteri primer lalu lintas
jarak jauh tidak boleh terganggu
oleh lalu lintas ulang alik, lalu lintas
lokal, dan kegiatan lokal.

Jumlah jalan masuk ke jalan arteri
primer dibatasi sedemikian rupa
sehingga memenuhi ketentuan.
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Persimpangan sebidang pada jalan
arteri primer dengan pengaturan
tertentu harus memenuhi ketentuan.

Jalan arteri primer yang memasuki
kawasan  perkotaan dan/atau
kawasan pengembangan perkotaan
tidak boleh terputus,

Spesifikasi jalan raya adalah jalan
umum untuk lalu lintas secara
menerus dengan pengendalian jalan
masuk  secara  terbatas  dan
dilengkapi dengan median, paling
sedikit 2 (dua) lajur setiap arah,
lebar lajur paling sedikit 3,5 (tiga
koma lima) meter.

Tabel 7. K ce

1.

2. Kolektor Primer

3. Arteri Sekunder

4. Kolektor Sekunder
5. Lokal Sekunder

30-50

Sumber : Standar Geometri Jalan Perkotaan, Departemen PU, 2004

4.2. Perbandingan Dengan Negara Lain

Standar minimum kecepatan di negara Amerika Serikat, Kanada, dan Selandia Baru untuk
jalan arteri luar kota dan perkotaan disajikan pada Tabel 3, dimana rasio kecepatan minimum

yang diijinkan antara jalan perkotaan dan

0,78.

jalan luar kota berkisar pada rentang 0,71 sampai



Tabel 3. Perbandin - : s

AmeTagedley - 10 1} 58 0.78
Kanada 80 60 0.75
Selandia Baru 70 50 0.71

5: KONDISI LALU LINTAS JALAN ARTERI PRIMER
5.1. Kapasitas Dan Derajat Kejenuhan

Kondisi dan kinerja jalan arteri primer luar kota dan dalam kota pada masing-masing kota
yang distudi disajikan pada Tabel 4 sampai Tabel 8.

Tabel 4. Kondisi Jalan Arteri Primer Luar Kota

: S Ve S Lo S 7 =
Cirebon 8,2-8.6 0-1,3 0-1,9 3561 - 3755 sedang 4/2D
Brebes 5,95-6,9 0-2 0-26 2804 - 3788 rendah-tinggi 4/2D
Tegal 12.7 0-3,6 0-1,5 3647 rendah 4/2 UD
Pemalang 7-163 0-2 0-15 2584 - 3643 rendah-tinggi 2/2UD
Pekalongan 6,5-1,7 1,1 3,5 0-1,5 3099 - 3502 | rendah-sedang 4/2D

Tabel 5. Kinerja Ruas Jalan Arteri Primer Luar Kota

1239 - 1813 3561 - 3755 033-051

Brebes 965 - 1163 2804 - 3788 0,26 -0,41
Tegal 1518 3647 0.48

Pemalang 788 - 1970 2180 - 2817 0,3-0,51
Pekalongan 1449 - 1627 3099 - 3502 0,43 - 0,48
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271,795 |

Cirebon 6,15- 13,8 sg: - sgt tinggi

Eehes 6-92 | 0-29 | 0-2.6 | 2282- | sobmg-sgtomge | 155,08
Tegal 6,36-74) 0-35 |L5-222] 1012 sedang - tinggi 242,067
Pemalang 57-63 0-32 ] 2?[7“- sgt rendah - rendah 332
Pckalongan | 5,1-6,7 | 0-2,65 | 0.9-2,25] 2201- sedang 263,54

Sumber : BPS 2006 dan Hasil Surval, 2007

Tabel 7. Kinerja Ruas Jalan Arteri Primer Perkotaan
i [um A ; KA S

DASILAS

Cirebon 877 - 1425 2431 - 4898 0,18 - 0,59
Brebes 763 - 1071 2282 - 2934 0,26 - 0,38
Tegal 740- 1016 1012 - 2313 0,29-0,73 |
Pemalang 427 - 1021 2317 -2773 0,18 - 0,37
Pekalongan 896 - 1436 2201 - 2995 0,34 - 0,5

5.2. Kecepatan
Hasil survai kecepatan pada Kota Cirebon, Brebes, Tegal, Pemalang dan Pekalongan serta
jalan luar kotanya disajikan secara menerus pada Gambar 2.

CIREBON PERKOTAAN CIREBON LUAR KOTA

&0 42D 420

Y L T W T 6 T o7 T e )
| ooy 1 4767 | 6067 | o331 | E2as |
[toes [ &5 16126 | anas |
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420D 40D

VAR - [ T W T we ] [y 3 v T U T o T Wo ]
[ Eeo7 1 67 | o6 | | 3787 175667 | dosr | [EssT [ orss [Tover | e | & | PEMALANG
[ ce88 1 So0s | &38| T T T [ S008 | acor | 4z00 | sres | sy |
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o T w T ™ ] ] HY TG v WY, ) T M
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SEMARANG

Gambar 2. Hasil Survei Kecepatan



6. MODEL KECEPATAN JALAN ARTERI PRIMER PERKOTAAN

6.1. Hubungan Kecepatan Dengan Faktor Yang Mempengaruhinya

Berdasarkan data hasil survai pada jalan arteri primer di lima kota wilayah studi, dapat

dikembangkan model hubungan kecepatan dengan variabel-variabel yang

mempengaruhinya. Variabel yang mempengaruhi kecepatan adalah lebar jalan, lebar bahu
jalan, lebar trotoar, volume lalu lintas, jumlah penduduk kota, hambatan samping.

Korelasi antara kecepatan dengan faktor-faktor yang mempengaruhinya pada jalan arteri

primer perkotaan di wilayah studi disajikan pada Tabel 8. Hasil uji korelasi antara kecepatan

dengan faktor-faktor pendukungnya menunjukkan bahwa :

o Kecepatan memiliki korelasi yang sangat rendah dengan penduduk. Hal ini disebabkan
oleh karena data yang dikumpulkan berasal dari kota dengan jumlah penduduk yang
relatif seragam, yaitu antara 150.000-350.000 jiwa.

®  Korelasi kecepatan dengan bahu jalan dan trotoar memiliki kecenderungan yang
berlawanan dengan kondisi sebenarnya. Hal ini berarti peningkatan kecepatan
berbanding terbalik dengan lebar bahu jalan dan lebar trotoar Oleh karena itu, variabel
bahu jalan dan trotoar tidak digunakan dalam analisis model hubungan kecepatan
dengan faktor-faktor yang mempengaruhinya.

Tabel 8. Korelasi Kecepatan Dengan Variabel-Variabel Yang Mempengaruhinya

‘Kecepatan 100.000

LebarJalan 0.57338)  100.000

‘Bahu Jalan 059711 003038 100.000]

Trotoar -uss0ss] -036282]  ou0ses]  100.0m

YVolume 058675 053050 00m21|  0.9009] 100,000

| Penduduk 00s764| o2s500] 042138 07559 037l 100000
HambatnSaw|  060986) 03002] 016805 oser7s| 086317 -0696es]  100.000]

Model hubungan kecepatan pada jalan arteri primer perkotaan adalah sebagai berikut:

Y = 64,51 + 2,011 x lebar jalan (m) - 0,0199 x volume lalu lintas (smp/jam) - 0,0205 x hambatan samping
dimana y adalah kecepatan arteri primer perkotaan (km/jam) :

Model hubungan kecepatan pada jalan arteri primer perkotaan di atas hanya berlaku untuk :

a. jumlah penduduk di antara 150.000 - 300.000 jiwa (sesuai dengan penggolongan MKJT)
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b. jalan nasional dengan fungsi jalan arteri primer .

c. tipe jalan empat lajur dua arah terbagi (dengan median) sehingga perhitungan dilakukan
untuk masing-masing arah. Untuk jalan empat lajur dua arah tak terbagi (tanpa median)
perhitungan harus dilakukan seperti jalan empat lajur dua arah terbagi, yaitu perhitungan
dipisah untuk masing-masing arah

d. hambatan samping diisi sesuai dengan perhitungan bobot hambatan samping pada MKJI,
atau dapat disederhanakan sesuai dengan nilai kualitatif hambatan samping sebagai
berikut :

Hambatan Nilai

Samping

Sangat rendah 99 Dacrah permukiman; jalan samping tersedia.
Rendah 299 _ {Daerah permukiman; beberapa angkutan umum
Sedang 499 _ |Daerah industri; beberapa toko sisi jalan.
Tinggi 899  |Daerah komersial; aktivitas sisi jalan tinggi.

Sangat Tinggi | 1000 |Daerah komersial; aktivitas pasar sisi jalan.

; Simulasi besaran kecepatan untuk tipe jalan 4 lajur 2 arah berdasarkan model di atas

disajikan pada Tabel 9.

AR

e ST

s

Ta‘tgel 9, Sin;u}asi Kec atan Untuk T1

— B,

5

= Al

i ' Sangat Rendah 2970 | 743 | 1485 | 2228 | 60 | 45 | 30

i Rendah 2970 | 743 | 1485 | 2228 | s6 | 41 | 26
i 3 Sedang 2970 | 743 |1485 | 2238 | 52 | 37 | =2
Tinggi 2970 | 743 [ 1485 | 2228 | 44 | 2 | 12

Sangat Tinggi 2970 | 743 | 1485 | 2228 | 42 | 27 | 12

Sangat Rendah 2970 | 743 | 1485 | 2228 | 61 4 | 31

Rendah | 2970 | 743 | 1485 | 2228 | 57 | 42 | =

6,5 Sedang 2970 | 743 | 1485 | 2228 | 53 | 38 | =3

Tinggi 2970 | 743 | 1485 | 2228 | 45 | 30 | 15

Sangat Tingel 2070 | 743 | 1485 | 2228 | a3 | = 13

Sangat Rendah 2970 [ 743 | 1485 | 2228 | 62 | 47 | 32

Rendah 2970 | 743 | 1485 | 2228 | 58 | 43 | 28

7 Sedang 2970 | 743 [ 1485 | 2228 | 54 | 39 | 24

Tinggi 2970 | 743 | 1485 | 2228 | 46 | 31 16

Sangat Tinggi 2970 [ 743 | 1485 | 2028 | 44 | 2 14
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Berdasarkan hasil simulasi yang telah dilakukan (Tabel 9), didapaﬂ(an besaran batas

kecepatan untuk berbagai variasi lebar jalan, hambatan samping dan arus lalu lintas seperti
disajikan pada Tabel 9.

Tabel 9. 'Ba’t’ars‘an’Kecepatan Pada Jalan Arteri Primer Perkotaan

'Kecepatan (km/jam)

6 Pinggiran Kota Ri: 56 T 26
Pusat Kota 44 29 14

6.5 Pinggiran Kota 57 42 27
; Pusat Kota 45 30 15
. Pinggiran Kota 58 43 28
Pusat Kota 46 31 16

6.2. Perhitungan Kecepatan Minimum Dengan Metode MKJI
6.2.1. Jalan Arteri Primer Perkotaan
Tahap awal perhitungan kecepatan minimum adalah menentukan kecepatan arus bebas jalan
arteri primer perkotaan. Penentuan kecepatan arus bebas jalan arteri primer perkotaan sesuai
MEKJI (1997) untuk kendaran ringan (LV) adalah melalui tahapan sebagai berikut:
o Penentuan Kecepatan arus bebas dasar (FVo) sesuai tipe jalan
° Penyesuaian untuk lebar jalur lalu-lintas berdasarkan lebar lajur lalu-lintas efektif

FVw untuk lebar lajur efektif 3 meter adalah -4 km/jam
e  FFVgruntuk jalan dengan trotoar
° Penentuan faktor penyesuaian untuk Ukuran kota (FFVcs)
e  Penentuan kecepatan arus bebas dan kecepatan minimum:
Kecepatan minimum sesungguhnya ditetapkan berdasarkan kondisi volume lalu lintas
optimum (Derajat Kejenuhan=0,5). Dengan V/C=0,5 diplot ke grafik hubungan Derajat
Kejenuhan dengan Kecepatan, didapatkan kecepatan minimum jalan arteri primer perkotaan.
Kecepatan arus bebas kendaraan ringan dan kecepatan minimum jalan arteri primer
perkotaan disajikan pada Tabel 10.

10
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Tabel 10. Kecepatan Arus Bebas Kendaraan Ringan Dan Kecepatan Minimum Jalan
Arteri Primer Perkotaan

Tipe Jalan| FV, FVw | FFVgpg; | FFVes 1Y Kecepatan
i rmmmum
(km/jam)
4/2D 57 -4 0,81 0,93 41,4 36
4/2UD 53 -4 0,77 0,93 36,5 32

6.2.2. Kecepatan Minimum Jalan Arteri Primer Luar Kota Dengan Metode MKJI
Tahap awal perhitungan kecepatan minimum adalah menentukan kecepatan arus bebas jalan
arteri primer luar kota. Penentuan kecepatan arus bebas jalan arteri primer luar kota sesuai
MKIJT (1997) untuk kendaran ringan (LV) adalah melalui tahapan sebagai berikut:

Penentuan Kecepatan arus bebas dasar (FV,) untuk kendaraan ringan sesuai tipe jalan
Penyesuaian untuk lebar jalur lalu-lintas berdasarkan lebar lajur lalu-lintas efektif
FVwuntuk lebar lajur efektif 3 meter untuk berbagai tipe jalan
Penentuan faktor penyesuaian untuk hambatan samping berdasarkan lebar bahu efektif
untuk jalan dengan bahu (FFVgr).
Penentuan faktor penyesuaian akibat kelas fungsional jalan (FFVgc) untuk penggunaan

L ] e e o

laban 100%

Kecepatan minimum sesungguhnya ditetapkan berdasarkan kondisi volume lalu lintas
optimum (Derajat Kejenuhan=0,5). Dengan V/C=0,5 diplot ke grafik hubungan Derajat
Kejenuhan dengan Kecepatan, didapatkan kecepatan minimum jalan arteri primer luar kota.

Kecepatan arus bebas kendaraan ringan dan kecepatan minimum jalan arteri primer luar kota
disajikan pada Tabel 11.

Tabel 11. Kecepatan Arus Bebas Kendaraan Ringan Dan Kecepatan Minimum Jalan
Arteri Primer Luar Kota

TipeJalan | FV, | FVy | FFVg | FFVee | FV KCCW&fﬁmm
42D 78 2 0.86 095 | 61.28 46
4/2 UD 74 3 0.81 | 0945 | 54.35 41
2/2 UD 68 3 0.76 094 | 46.44 36

11
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Rasio kecepatan jalan arter; primer perkotaan dengan luar kota untuk tipe jalan 4/2 D adalah
36/46=0,78. Angka ini mendekat; rasio kecepatan jalan arteri primer perkotaan dengan luar
kota di negara Amerika Serikat, Kanada dan Selandia Baru.

6.3.  Model Kecepatan — Kepadatan Jalan Arteri Primer

Berdasarkan data kecepatan dan volume lalu lintas hasil survai pada jalan arteri primer di
lima kota wilayah studi, dapat dikembangkan model hubungan kecepatan dengan kepadatan,
Hubungan tersebut diperoleh dengan melakukan analisis regresi, selanjutnya hasilnya
digunakan sebagai model untuk menentukan kecepatan maksimum dan kecepatan optimal
(pada saat derajat kejenuhan/V/C = 0,5) di jalan arteri primer di luar kota dan jalan

Tabel 12. Hubungan Kecepatan-Kepadatan Pada Jalan Arter Primer

Tipe Jalan Keterangan Luar Kota Perkotaan
42D |Persamaan K ecepatan-Kepadatan y =-0,6247x + 53,281 y =-0,5497x + 50,86
R? 0,8002 0,7864
Kecepatan Maksimum (km/jam) 53,281 50,86
4/2UD |Persamaan Kecepatan-Kepadatan y =-0,5167x + 50,276 y=-0,3798x + 48,676
R2 0,8832 0,8919
Kecepatan Maksimum (km/jam) 50,276 48,676

Hasil simulasi kecepatan untuk berbagai rasio Volume/Kapasitas pada jalan arteri primer
berdasarkan bersamaan-persamaan pada Tabel 12 disajikan pada Tabel 13,

Tabel 13. Hasil Simulasi Kecepatan Jalan Arteri Primer

Kondisi falu s T [T Volume (smpfamilajur) | Kepadatan (kendaraan/kmfizjur) | Kecepatan rata-rata (smp/jam}
Lintas i | vic =025 [ VIC=05 [ vic= 075 | VIC=025 | Vic=05 | vic= 075 | VIC=025 [ Vic=03 | vic=075
Luar Kota ]
RO T 72 283 566 | 88 T [ | IS 2 e | 40
420D | 2 306 612 [ 97 7 | _| % 1 & I 4 38
Perkotaan
R0 | 2By | 4 ] 588 | 6 B_ | 2T 4 | 39
20w [ | W O 7 T { ) R N O T ) I
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7. KECEPATAN MINIMUM JALAN ARTERI PRIMER PERKOTAAN

Resume hasil perhitungan kecepatan pada rasio Volume/Kecepatan sebesar 0,5 berdasarkan
model hubungan kecepatan dan kepadatan dan model kecepatan berdasarkan variabel-variabel
yang mempengaruhinya untuk tipe jalan 2/2 UD atau 2/1D (4/2D) disajikan pada Tabel 14.

Tabel 14. Resume Hasil Perhitungan Kecepatan Pada Derajat Kejenuhan 0,5

- Pinggiran Kota

- Pusat Kota 29 km/jam
- Pinggiran Kota 43 km/jam
- Pusat Kota 31 km/jam
- Hasil Survai 45 km/jam

Metode

- Hasil Survai
- Metode MKJI

Berdasarkan besaran kecepatan minimum yang dihasilkan oleh ketiga model analisis di atas,
dapat ditetapkan indikasi awal kecepatan minimum jalan arteri primer perkotaan untuk jalan 4
lajur 2 arah menurut lebar lajur dan lokasi jalan arteri primer perkotaan seperti disajikan pada
Tabel 15.

Tabel 15. Indik si Awal Kecepatan Minimum Jalan Arteri Primer‘ Perkotaan

Pinggiran Kota
Pusat Kota

3 Pinggiran Kota

Pusat Kota
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8. KESIMPULAN DAN REKOMENDASI .

1. Indikasi awal batasan kecepatan minimum jalan arteri primer perkotaan untuk jalan 4 lajur

2 arah menurut lebar lajur dan lokasi jalan arteri primer perkotaan adalah sebagai berikut:
315 Pinggiran Kota 45
Pusat Kota 35
3 Pinggiran Kota 40
Pusat Kota 30

2. Untuk menjaga agar jalan arteri primer perkotaan berada pada kecepatan minimum yang
diijinkan, maka beberapa langkah yang perlu dilakukan pada jalan arteri primer perkotaan
adalah:

e Membatasi aktivitas sisi jalan antara lain dengan larangan parkir pada badan jalan (on
streef), pemagaran, membuat jalan sisi (frontage road)

o Bila aktivitas penyeberangan cukup tinggi, maka perlu dibangun Jembatan
Penyeberangan Orang (JPO)

o Penyediaan fasilitas naik/turun penumpang angkutan dengan jalur khusus (bus lay
bay)

e Larangan atau pembuatan jalur khusus bagi kendaraan tidak bermotor, khususnya
pada ruas jalan dengan aktivitas sangat tinggi (pasar, pertokoan)
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