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Abstract

Jakarta, as a sprawling metropolitan, is burdened with the daily activities of its population and their everyday
movements. The huge amount of vehicles, especially light vehicles, moving towards the business districts
such as Semanggi has filled to capacity the toll roads, more specifically the Jakarta Inner Ring Road, and thus
traffic is the result. To increase the capacity and to decrease traffic, PT Jasa Marga has implemented a
contraflow lane that starts from km 01+600 until km 08+600. This research is to study the traffic
characteristics from the contraflow lane, with the focus at the entrance zone and the middle zone. The
emphasis of this study is to understand the performance and effectivity of contraflow lane and the effect it
has on the toll road in regards of the traffic characteristics (capacity, volume, speed and density). The method
of this research is to compare existing conditions that is surveyed first-hand with standards set from the
Public Works Minister, MKJI (Manual Kapasitas Jalan Indonesia) and Greenshield’s Theory. The result of
this research shows that the implementation of a contraflow lane decreases the degree of saturation from
those greater than 0.75 to less than 0.75, by significantly increasing road capacity. Thus it can be concluded
that the contraflow lane is effective and is an excellent means to decrease traffic.

Kata kunci:Contraflow, karakteristik lalu lintas, kinerja, Teori Greenshields

PENDAHULUAN

Kata ‘macet’ nampaknya sudah sangat akrab dengan warga Jakarta dimana harus dilalui
setiap hari disaat menuju dan pulang kerja, terutama bagi yang melalui jalan tol untuk
mencapai tujuannya. Dengan jumlah kendaraan yang semakin banyak, akan menambah
beban jalan dalam segi kapasitas dan kepadatan, yang pada gilirannya menghasilkan
kemacetan yang luar biasa di berbagai titik jalan kota Jakarta, keadaan tersebut akan
semakin parah apabila terjadi hujan turun, lampu trafik tidak berfungsi, ada perbaikan
jalan, atau terdapat kecelakaan lalulintas.

Kemacetan ini pada umumnya dapat di prediksi kapan akan terjadi, seperti pada jam-jam
pagi dan sore disaat semua pekerja menuju ke daerah perkantoran dan pulang pula dari
daerah perkantoran atau disaat arus mudik dan liburan panjang. Kapasitas jalan yang
direncanakan kadang-kadang tidak dapat menampung pergerakan arus kendaraan yang
berlebihan. Oleh karena itu Direktorat Lalu Lintas Polda Metro Jaya dan PT Jasa Marga
Tbk, menerapkan kebijakan sistem contraflow pada beberapa ruas jalan tol dalam kota agar
kapasitas jalan bertambah, sehingga kemacetan diharapkan sedikit terurai.

Penerapan contraflow di kota Jakarta adalah dengan cara pengambilan satu lajur dari ruas
jalan tol dari Cawang hingga Semanggi, dimulai dari pukul 06:00 hingga 10:00.
Pengemudi akan diarahkan petugas untuk mengikuti rambu-rambu jalan saat jalur
contraflow sudah dibuka. Tujuan dari contraflow ini adalah untuk memperlancar arus lalu
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lintas yang sedang menuju tol dalam kota, agar arus kendaraan dari arah Bekasi dan
Cibubur menjadi lebih lancar dan juga memberikan prioritas bagi mereka yang ingin
melewati pintu tol pada daerah Semanggi.

Tujuan Penelitian

1. Mengetahui dan menganalisa arus lalu lintas, kapasitas, kecepatan, dan tingkat
kerapatan yang terdapat melalui Lajur Khusus Contraflow dan lajur non Contraflow
pada Jalan Tol Lingkar Dalam Kota Jakarta.

2. Menganlisa dan membandingkan karakteristik lalu lintas titik masuk dan titik tengah
untuk mengetahui kinerja lalu lintas berdasarkan perbandingan antara grafik hubungan
karakteristik lalu lintas dari Teori Greenshields serta parameter acuan MKJI dan
peraturan Bina Marga dan Jasa Marga.

3. Menganalisa kinerja lajur khusus contraflow melalui nilai kapasitas jalan menggunakan
perhitungan kapasitas MKJI dan memperoleh tingkat pelayanan (v/c ratio).

Rumusan Masalah

4. Jumlah kendaraan yang bergerak menuju Semanggi pada Jalan Tol Lingkar Dalm Kota
Jakarta

5. Pergerakan kendaraan yang menuju pusat kota menyebabkan dibutuhkannya Lajur
Khusus Contraflow, terutama bagi mereka yang hanya sekedar ingin melewati titik
kemacetan pusat kota.

6. Kapasitas Jalan Tol Lingkar Dalm Kota Jakarta sudah tidak mampu menampung
jumlah kendaraan yang menggunakannya sehingga dibutuhkan Lajur Khusus
Contraflow

Batasan Penelitian

1. Lajur Khusus Contraflow yang ditinjau adalah pada ruas Cawang-Semanggi dan
dilakukan disaat diberlakukannya Lajur Khusus Contraflow, yaitu pada jam 06.00-
10.00 WIB, selama 90 menit

2. Penelitian dilakukan pada dua titik, yaitu pada titik sebelum masuk (km 01+600) dan
juga pada titik tengah lajur khusus contraflow (km 4+200).

3. Kedua titik tersebut diasumsikan dapat merepresentasikan karakteristik lalu lintas pada
komponen zona masuk dan zona tengah dari lajur contraflow dan lajur tol sebelahnya.

4. Survey dilakukan dengan analisa karakter lalu lintas jalur contraflow dan jalur normal
yang searah dengannya. Lajur normal tersebut akan dijadikannya pembanding kinerja
dengan jalur contraflow.

5. Kinerja dan efektifitas lajur contraflow dinilai melalui perbandingan hasil survey dan
pengolahan data karakteristik lalu lintas (kapasitas, kecepatan, arus dan kerapatan).

KAJIAN PUSTAKA

Contraflow adalah suatu tipe arus konvertibel (reversible flow) yang spesifik, dimana
didefinisikan sebagai pembalikan arus lalu lintas pada jalan raya (highway) yang
dipisahkan oleh median (AASHTO, 2001).Pada keadaan darurat, contraflow juga
digunakan pada jalan bebas hambatan disaat terjadinya bencana alam hurricane (atau
typhoon yang lebih dikenal pada daerah Asia) pada daerah pesisir Amerika Serikat
(Wolshon, 2002b).Definisi yang sedikit berbeda mendefinisikan contraflow sebagai sebuah
konsep dimana kendaraan berokupansi tinggi (high-occupancy vehicles) melintas pada
sebuah jalan arteri pada arah dari arus lalu lintas yang sebenarnya (Urbanik and Holder,
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1977).Berdasarkan hal tersebut dapat disimpulkan bahwa lajur contraflow dapat beroperasi
pada jalan yang terbagi dan tidak terbagi oleh median.

Pada intinya, lajurContraflow adalah lajur dimana lalu lintas mengalir dalam arah yang
berlawanan dari jalur sekitarnya dengan memberikan prioritas pada pergerakan suatu
kendaraan dengan memberikan lajur khusus yang terpisah dari lajur lalu lintas yang lain.
Penerapannya dilakukan dengan cara mengubah arah suatu lajur dari jalur berlawanan arah
yang tidak padat untuk menambah kapasitas jalan dari suatu arah tertentu. Penerapan lajur
khusus contraflow merupakan salah satu strategi sistem manajemen lalu lintas dalam
mengantisipasi masalah transportasi di perkotaan, terutama pada Jalan Tol Dalam Kota
Jakarta

Karakteristik Spasial
Lathrop (1972) membagi konfigurasi segmen lajur reversibel dalam lima zona, yang di
illusrasikan pada gamar dibawah.

Zona 1 adalah approach zone, dimana pengemudi perlu diberitahu bahwa
diberlakukannya jalur reversibel berada di depan.

Zona 2 adalah decision zone dimana pengemudi harus pindah ke atau keluar dari jalur
reversibel.

Di Zona 3 pengemudi harus terus berada di lajur normal dan lajur reversible.

Pada Zona 4 transisi terjadi dari arus reversible ke arus normal.

Di Zona 5, lalu lintas bercampur kembali dengan arus lalu lintas normal
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Gambar 1 Konfigurasi umum Lajur Khusus Contraflow

METODE PENELITIAN

Tujuan dari penelitian ini adalah untuk menguji kinerja Lajur Khusus Contraflow dan lajur
non contraflow pada Tol Lingkar Dalam Kota Jakarta dengan mengetahui:

1. Arus lalu lintas yang melintas (q)
2. Kecepatan rata rata lalu lintas (u)
3. Kerapatan kendaraan (k)

Metode Pengumpulan Data

Langkah awal untuk menganalisa penggunaan lajur khusus contraflow adalah pelaksanaan
survey di lapangan untuk pengumpulan data. Berdasarkan data ini kemudian dibuat analisa
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mengenai dampak adanya lajur khusus contraflow.Jenis survei dan pengumpulan data yang
dilakukan adalah:

1. Studi Literatur

Bertujuan untuk mendapatkan data yang bisa menjadi acuan dari hasil yang diperoleh dari
survey. Dari studi ini dapat memperoleh data seperti lebar jalur, lebar median, kondisi
lingkungan di sisi jalan, batas kecepatan dan lainnya. Sumber kajian pustaka ini bisa
berasal dari aturan-aturan yang ditentukan, survey yang dilakukan sebelumnya atau
standard yang ditentukan oleh instansi yang mengelolanya.

2. Survey Volume

Survey ini pada dasarnya adalah proses perhitungan quantitas pergerakan kendaraan per
satuan waktu pada suatu lokasi. Survei ini bertujuan untuk mendapatkan data volume,
kepadatan, dan kompisis lalu lintas. Waktu survey bisa berupa jam, hari, atau pun tahun,
tergantung pada data yang dibutuhkan.

3. Survey Kecepatan Arus Kendaraan

Survey ini dilakukan dengan cara mengamati langsung keadaan lokasi tinjauan dan
mengambil sampel spot speed untuk mendapatkan data yang dibutuhkan untuk pengolahan
data kecepatan kendaraan.

4. Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI) dan Teori Greenshield
Manual ini menjadi acuan dalam menganalisa kinerja dari segmen jalur yang akan ditinjau
melalui karakter lalu lintas eksisting.

Pengolahan Data

Perhitungan Volume Kendaraan

Data arus setiap lajur cukup sederhana untuk diperoleh. Yang dibutuhkan hanyalah
manual counter. Hasil video dari setiap titik survey di ulang kembali dan arus dihitungkan
kembali untuk setiap lajur per menit selama 90 menit. Perhitungan arus dilakukan setiap
menit dari 90 menit waktu pengamatan sehingga didapatkan 90 data pengamatan hasil
perhitungan arus lalu lintas.

Perhitungan Kecepatan Kendaraan

Data kecepatan kendaraan diperoleh dengan menggunakan metode perhitungan rumus
yaitu:

Kecepatan = Jarak / Waktu

Untuk setiap menitnya, 5 data kecepatan kendaraan akan diperoleh dan di rata-ratakan
sehingga mendapatkan kecepatan rata-rata pada menit tersebut. Penulis mengasumsikan
bahwa 5 data kecepatan kendaraan tersebut cukup mewakili kecepatan kendaraan pada
setiap menit. Data kecepatan diambil selama 90 menit pada setiap lajur.

Untuk dapat memperhitungan kecepatan kendaraan, dibutuhkan dua variable, seperti pada
rumusan sebelumnya, yaitu jarak dan waktu. Diasumsikan bahwa variable waktu yang
telah ditentukan sebelumnya adalah dua detik dan jarak adalah variable bebas yang harus
diamati disaat video hasil survey diputar ulang.

Untuk menentukan jarak masing-masing kendaraan yang telah ditempuh, penulis mengacu
mengacu terhadap ketentuan pada Penempatan Marka Jalan, PU, dimana disebutkan bahwa
dimensi tanda garis membujur teruputus-putus untuk kecepatan lebih dari 60 km/h adalah
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sepanjang lima meter dan spasi diantaranya adalah 8 meter. Dari asumsi ini bisa didapat
jarak dari awal marka hingga awal marka berikutnya sepanjang 13 meter.
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Gambar 2 Ukuran garis untuk kecepatan diatas 60 km/jamSumber: Penempatan Marka Jalan,
Pekerjaan Umum

Perhitungan Kerapatan Kendaraan

Sesudah memperoleh data kecepatan dan arus kendaraan maka akan bisa langsung
diperoleh data kerapatan kendaraan. Berdasarkan (May, 1990)pada bab 10 Traffic Stream
Models, arus kendaraan terbukti setara dengan hasil perkalian kecepatan dan kerapatan dan
bisa direpresentasikan dengan persamaan berikut:

Volume Kendaraan = Kerapatan x Kecepatan Rata-Rata

mengetahui ini, maka persamaan untuk memperoleh kerapatan kendaraan adalah:

Kerapatan = Kecepatan Rata-Rata / Volume Kendaraan

Perhitungan Teori Greenshields

Data acuan juga akan dibandingkan dengan grafik (speed-density, speed-flow, flow-
density) yang diperoleh teori Greenshields. Teori ini digunakan dengan alasan sebagai
berikut:

1. Dilakukan di kondisi uninterrupted flow

2. Mempermudah representasi keadaan lalu lintas dengan menggunakan grafik dasar
perbandingan karakter lalu lintas (kecepatan, arus dan kerapatan)

3. Dapat digunakan untuk metode pengamatan yang dilakukan oleh penulis

Teori greenshields akan memperoleh grafik acuan lalu intas yang bisa diperoleh dengan
ketentuan-ketentuan dari MKJI. Grafik yang dimaksud adalah grafik dasar karakterisitk
lalu lintas kecepatan vs kerapatan, kecepatan vs arus, arus vs kerapatan. Untuk dapat
membuat ketiga grafik tersebut diperlukan dua parameter fundamental dari dasar
perhitungan teori ini yang diperoleh langsung dari hasil survey yaitu kerapatan maksimum
atau jam density (kj) dan kecepatan maksimum atau kecepatan arus bebas (uf).

Setelah kedua nilai diperoleh, dapat dilakukan perhitungan melalui Teori Greenshields dan
plot grafik acuan karakteristik lalu lintas. Rumus yang digunakan adalah:

Speed- Density Speed-Flow Flow-Density
u
f

u=u;—|-= |k uzﬁ(uu—uz) = uk — (L) g2
f kj u f q f kj

Ketiga grafik yang diperoleh akan digunakan untuk membandingkan kedua titik tinjauan,
dan menilai kinerja dan karakteristik lalu lintas yang ada pada titik-titik tersebut.
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HASIL PENELITIAN

Pengolahan data dengan Teori Greenshields dilakukan dengan menghubungkan
karakteristik lalu lintas yaitu kecepatan, arus, dan kerapatan dengan menggunakan rumusan
dasar Greenshields yang telah dibahas sebelumnya. Ketiga grafik serta analisanya dapat
dihasilkan.

Grafik dibawah menunjukan hubungan antara kecepatan vs kerapatan dari kedua titik
pengamatan. Plot data dilakukan dari nilai kerapatan yang diperoleh langsung oleh penulis
pada sumbu X, nilai tersebut dimasukan kedalam persamaan speed—density teori
Greenshields, yang sudah dibahas pada sub bab sebelumnya, untuk memperoleh nilai
sumbu vy, vyaitu kecepatan. Untuk mendapatkan nilai kecepatan dibutuhkan juga nilai
kecepatan arus bebas (uf) dan jam density (kj). Kedua nilai ini diperoleh dari kecepatan
tertinggi dan kerapatan tertinggi dari data pengamatan.

Speed-Density
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Gambar 3Grafik Perbandingan Kecepatan vs Kerapatan

Dari grafik ini dapat dilihat dua sebaran data untuk masing-masing titik, dimana keduanya
cukup beragam dan tersebar.Dapat terlihat sebaran variasi data kecepatan yang lebih
banyak pada titik tengah dibandingkan titik masuk.Hal ini terjadi karena terdapat nilai
kerapatan yang lebih beragam, dan cenderung lebih tinggi pada titik masuk.Selain itu,
kemiringan data titik masuk menunjukan slope yang lebih besar daripada titik tengah yang
mengindikasikan terdapatnya rentang kecepatan yang terjadi dan Kketidakstabilnya
pergerakan lalu lintas. Nilai kerapatan yang tinggi pada titik masuk ini menunjukan bahwa
jarak antar kendaraan lebih rapat dibandingkan dengan titik tengah.

Speed-Flow
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Gambar 4.Grafik PerbandinganKecepatan vs Arus

Grafik diatas menunjukan hubungan antara kecepatan vs arus dari kedua titik
pengamatan.Plot data dilakukan dari nilai kecepatan yang diperoleh langsung oleh penulis
pada sumbu vy, nilai tersebut dimasukan kedalam persamaan speed—flow teori
Greenshields, yang sudah dibahas pada sub bab sebelumnya, untuk memperoleh nilai
sumbu x, yaitu arus. Untuk mendapatkan nilai kecepatan dibutuhkan juga nilai kecepatan
arus bebas (uf) dan jam density (kj). Kedua nilai ini diperoleh dari kecepatan tertinggi dan
kerapatan tertinggi dari data pengamatan.

Persebaran data dari grafik ini mirip sama grafik sebelumnya dimana pada kedua sebaran
data untuk masing-masing titik cukup beragam dan tersebar. Nilai kecepatan pada titik
masuk sangat jauh dibandingkan nilai kecepatan pada titik tingah, dimana terdapat rentang
sebesar kurang lebih 25 km/hr diantaranya.Titik tengah bisa dikatakan lebih efektif karena
mampu mengalirkan kendaraan yang lebih banyak dan pada kecepatan yang jauh lebih
tinggi.Pada kedua titik terjadi penurunan kecepatan kendaraan seiring meningkatnya
jumlah kendaraan. Dari grafik ini menunjukan bahwa pada titik tengah performa jalan
lebih baik karena mampu mengalirkan kendaraan yang relative sama dari titik masuk,
namun dengan kecepatan yang lebih tinggi.

Grafik dibawah menunjukan hubungan antara arus vs kerapatan dari kedua titik
pengamatan. Plot data dilakukan dari nilai keraptan yang diperoleh langsung oleh penulis
pada sumbu X, nilai tersebut dimasukan kedalam persamaan flow—density teori
Greenshields, yang sudah dibahas pada sub bab sebelumnya, untuk memperoleh nilai
sumbu vy, yaitu arus. Untuk mendapatkan nilai kecepatan dibutuhkan juga nilai kecepatan
arus bebas (uf) dan jam density (kj). Kedua nilai ini diperoleh dari kecepatan tertinggi dan
kerapatan tertinggi dari data pengamatan.

Sama halnya pada grafik hubungan kecepatan-kerapatan, nilai kerapatan pada titik masuk
lebih tinggi dibandingkan titik tengah. Pada titik masuk, terlihat bahwa seiring dengan
meningkatnya kerapatan kendaraan, arus kendaraan akan semakin mengecil. Hal ini juga
sama untuk titik tengah namun karena slope garis yang sangat kecil, tidak terlalu nampak.
Ini menunjukkan bahwa sebaran data titik tengah lebih bervariasi untuk range kerapatan
yang sangat minim dibandingkan range kerapatan yang relative kecil, yang dapat berarti
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lintas Flow-Density
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Gambar 4 Grafik Perbandingan Arus vs Kerapatan

Sebaran data untuk titik masuk menunjukkan kondisi lalu lintas yang relative stabil dan
dapat diprediksi karena sebaran data merupakan membentuk pola parabolic, dimana
seragam mengikuti tren jika angka kerapatan naik maka arus akan menurun. Namun pada
titik masuk kondisi cukup padat karena sebaran data yang berada pada daerah kerapatan
lebih tinggi dibandingkan titik tengah.

Berikut adalah Tabel yang menunjukkan kesimpulan karakteristik lalu lintas pada setiap
titik tinjauan setelah nilai karakteristik per lajurnya di akumulasikan.

Tabel 1 Karakteristik Lalu Lintas Gabungan Kedua Titik

Karakteristik Lalu Lintas Gabungan Titik Masuk Karakteristik Lalu Lintas Gabungan Titik Tengah
Data Kecepatan Data Kecepatan Lajur Bahu
Umax (Km/Hr) | Kecepatan tertinggi 24.85 Umax (Km/Hr) T:ﬁ?ﬁg;?n 76.21
Umin (Km/Hr) | Kecepatan terendah 14.62 Umin (Km/Hr) Kecepatan 51.56
terendah
Rata-Rata Kecepatan 19.42 Rata-Rata Kecepatan 65.61
Data Arus Data Arus
gmax (smp/Hr) Acrus tertinggi 3597.70 gmax (smp/Hr) | Arus tertinggi 6310.10
gmin (smp/Hr) Arus terendah 3463.20 gmin (smp/Hr) | Arus terendah 5637.70
Data Kerapatan Data Kerapatan
Kmax A Kmax Kerapatan
(smp/Km) Kerapatan tertinggi 236.94 (smp/Km) tertinggi 109.34
Kmin Kmin Kerapatan
(smp/Km) Kerapatan terendah 144.38 (smp/Km) terendah 82.36
VI/C Ratio 0.481-0.5 VI/C Ratio 0.78-0.88|0.63-0.71

Dapat terlihat jelas bahwa terdapat rentang kecepatan antara kedua titik yang cukup besar.
Namun pada masing-masing titik, rentang kecepatan juga cukup besar, yang
mengindikasikan ketidakstabilan pergerakan kendaraan pada kedua titik. Dari kedua
rentang nilai ini dapat terlihat bahwa kinerja pada titik tengah masih lebih baik dari pada
titik masuk dikarenakan kecepatan rata-rata yang terdapat melebihi kecepatan minimal
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kendaraan pada jalan tol, yaitu 60 km/jam. Kedua titik bisa dikatakan mengalami masalah
dikarenakan kecepatan rata-ratanya tidak mencapai kecepatan minimal (titik masuk) dan
cenderung mendekati kecepatan minimal (titik tengah).

Nilai volume yang rendah dan kerapatan yang tinggi menunjukan kinerja yang kurang baik
seperti yang terdapat pada titik masuk. Hal int terjadi karena adanya penumpukan dan
antrian kendaraan yang ingin memasuki lajur khusus contraflow, sehingga menurunkan
kecepatan rata-rata pada titik masuk. Pada titik tengah terdapat peningkatan arus dan juga
kapasitas karena adanya lajur khusus contraflow.

Jika menganalisa lebih lanjut, dapat terlihat efek dari pemberlakuan lajur contraflow. Pada
titik masuk nilai v/c ratio yang diperoleh dari nilai arus terdapat pada kisaran 0.481 - 0.5
yang menunjukan bahwa lalu lintas berada pada kondisi pelayanan yang baik, namun
terjadi kecepatan yang rendah dan kerapatan yang tinggi karena adanya sebuah anomaly
atau lajur yang terjadi antrian karena pengendara ingin masuk lajur contraflow.

Pada titik tengah, bisa diambil kesimpulan dan membandingkan jika tidak ada lajur
contraflow dan jika diterapkannya lajur contraflow. Pada kondisi pertama, yaitu tidak
adanya lajur contraflow, kapasitas jalan adalah 3 kali lajur normal, yang menjadi sebesar
7200 smp/jam. Arus kendaraan yang diperhitungkan adalah arus pada lajur normal
ditambahkan arus pada lajur contraflow. Berdasarkan tabel diatas, nilai v/c ration akan
diperoleh sekitar 0.78 — 0.88. Nilai ini tentu saja diatas angka 0.75 dan mengindikasikan
kondisi jenuh, arus dan kecepatan melambat.

Untuk kondisi kedua adalah jika diterapkannya lajur contraflow.  Seperti yang sudah
dibahas pada sub-bab sebelumnya, kapasitas untuk lajur contraflow adalah sebesar 1700
smp/jam (Direktorat Bina Jalan Kota, 1997). Jika kapasitas lajur contraflow ditambahkan
dengan kapasitas lajur normal, kapasitas total akan menjadi 8900 smp/jam. Dari perolehan
arus sebelumnya, nilai v/c ration akan menjadi kisaran 0.63 — 0.71. Kisaran nilai ini
menunjukkan bahwa jalan berada dalam range yang bisa diterim dan dalam kondisi baik,
karena dibawah angka 0.75.

Dari sini bisa disimpulkan bahwa penerapan laur khusus contraflow memang memiliki
dampak yang sedikit negative terhadap titik masuknya, dimana dapat menghambat
pergerakan kendaraan. Namun jika dilihat pada titik tengah, lajur contraflow memiliki efek
terhadap peningkatan kapasitas jalan dan kinerja layanan jalan dengan menampung dan
mendistribusikan beban pergerakan kendaraan yang melaju pada jalan.

KESIMPULAN DAN SARAN

Kesimpulan
Dari hasil penelitian yang telah dilakukan oleh penulis, dapat diambil kesimpulan yang
berkaitan dengan tujuan penelitian sebagai berikut:

1. Jumlah kendaran yang ingin memasuki lajur contraflow lebih banyak dibandingkan
lajur normal. Pada titik tengah, jumlah kendaraan yang melalui lajur contraflow hampir
menyamai lajur normal, hal ini menunjukan bahwa contraflow cukup efektif untuk
menambahkan kapasitas jalan.

2. Pada titik masuk, kecepatan pada lajur 3 yang ingin memasuki lajur khusus contraflow
lebih lambat dibandingkan pada lajur-lajur sebelahnya dikarenakan jumlah kendaraan
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yang banyak dan cenderung suka adanya kendaraan yang memotong lajur tersebut pada
bagian akses lajur contraflow

Kecepatan pada lajur contraflow cenderung lebih lambat dibandingkan dengan lajur
normal, namun kinerja kecepatan lajur contraflow relatif stabil. Hal ini terlihat dari
rentang nilai kerapatan yang kecil (37 — 38 smp/km) dan juga rentang nilai kecepatan
yang kecil (33 — 36 km/hr). Ini menunjukkan kecenderungan pergerakan kendaraan
yang lebih hati — hati, namun bergerak terus-menerus.

Arus kendaraan yang dilewati oleh lajur contraflow memiliki selisih nilai yang kecil
dengan lajur lajur normal sehingga dapat disimpulkan bahwa pemberlakuan jalur ini
adalah tindakan yang efektif.

Beradasrkan grafik Greenshields, sebaran data pada kedua titik sangat bervariasi.
Berdasarkan grafik Greenshields, titik masuk mengalami kinerja yang kurang baik
karena terjadinya keraptan lebih tinggi dan hanya mampu mengalirkan jumlah
kendaraan yang relative sama terhadap titik tengah, namun dengan kecepatan yang
lebih kecil.

Berdasarkan analisa v/c ratio dan karakteristik lalu lintas, nilai karakteristik lalu lintas
cenderung sedikit lebih stabil (rentang nilai kecil) dan nilai v/c ratio berada pada
kisaran 0.481 - 0.5 dibandingkan pada titik tengah dimana nilai karakteristik lalu tidak
stabil dan pelayanan kapasitas yang lebih buruk yang berada pada kisaran diatas 0.6.
Berdasarkananalisa v/c ratio pada titik tengah menunjukkan bahwa dengan adanya lajur
contraflow mampu menambahkan kapasitas jalan dan menurunkan derajat kejenuhan
jalan sebesar 0.15 — 0.17. Hal ini menjadi salah satu bukti bahwa pemberlakuan lajur
contraflow layak dan memberikan dampak positif bagi lalu lintas Jalan Tol Lingkar
Dalam Kota

Saran

Penelitian ini memiliki beberapa kekurangan sehingga dibutuhkan peningkatan

pada beberapa hal untuk meningkatkan akurasi data. Hal tersebut dapat dilakukan dengan
beberapa cara yaitu:

1.
2.

3.

Melakukan pengamatan dari titik yang memiliki sudut pandang luas

Melakukan pengamatan lebih lama untuk setiap titiknya sehingga data yang dapat
diperoleh lebih banyak sehingga akurasi semakin tinggi

Melakukan pengamatan pada segmen lebih kecil sehingga diperoleh dampak langsung
yang diperoleh lajur contraflow.

Menggunakan titik pengamatan yang lebih banyak sehingga terlihat distribusi data
yang lebih baik

Meninjau titik-titik yang tidak diganggu oleh faktor luar, seperti ramp masuk atau ramp
keluar.
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