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BIAYA OPERASIONAL KENDARAAN 

RUAS JALAN SAMARINDA-BONTANG

Niko Sudrajat Anggoro Cahyo Saputra

Abstrak


Niko Sudrajat Anggoro Cahyo Saputra, Studi Hubungan Kecepatan Dengan Biaya Operasional Kendaraan Ruas Jalan Samarinda-Bontang, di bawah bimbingan Purwanto, ST, MT dan Tukimun, ST, MT 

Ruas jalan Samarinda-Bontang merupakan jalan penghubung antara ibukota ke kota/kabupaten yang ada Kalimantan Timur.Ruas jalan ini setiap tahun selalu diperbaiki karena sering mengalami kerusakan di permukaan jalan berjenis aspal. Keterkaitan kerusakan jalan dengan biaya operasi kendaraan berhubungan dengan kecepatan waktu tempuh kendaraan.Biaya operasi kendaraan didefinisikan sebagai biaya yang secara ekonomi terjadi dengan adanya pengoperasian satu jenis kendaraan pada kondisi normal untuk satu tujuan tertentu.Biaya operasi kendaraan adalah biaya yang sebenarnya dikeluarkan oleh pemilik kendaraan baik yang dirasakan secara langsung maupun tidak langsung. Perhitungan BOK akan dilakukan baik di jalan eksisting maupun di jalan yang sudah dilakukan peningkatan jalan dengan menggunakan besarnya kecepatan tempuh.
Hasil analisis kecepatan dengan biaya operasional kendaraan ruas Jalan Samarinda - Bontangdidapat sebagai berikut ;

1. Hasil kinerja ruas jalan Samarinda-Bontang didapat ; Kapasitas untuk segmen I = 2648,1 smp/jam, Kapasitas untuk segmen II 
=2648,1 smp/jam, Derajat kejenuhan segmen I = 0,21 < 0,85, berada pada LoS = B, Derajat kejenuhan segmen II
= 0,18 < 0,85, berada pada LoS = A.
2. Hasil analisis kecepatan perjalanan di ruas jalan Samarinda-Bontang ; Segmen I = 56,47 km/jam, Segmen II = 55,24 km/jam, Rata-rata Segmen I ditambah Segmen II = 55,86 km/jam
3. Kecepatan jalan dengan biaya operasional kendaraan dengan panjang ruas jalan Samarinda-Bontang 117 kilometer didapat ;BOK segmen I= Rp. 315.531,76, BOK segmen II=Rp. 318.897,71, BOK Kecepatan berdasarkan PP RI No 34 tahun 2006 ;Rp. 307.209,72
Kata kunci ; Kecepatan, Kinerja ruas, BOK
PENDAHULUAN 

Latar Belakang Masalah

Infrastruktur jalan merupakan salah satu sektor vital dan transportasi untuk memacu pertumbuhan ekonomi.Sektor jalan merupakan sector antara yang menghubungkan berbagai macam aktivitas ekonomi. Menurut Undang-undang Republik Indonesia Nomor 38 tahun 2004 Tentang Jalan, Jalan merupakan prasarana transortasi darat yang meliputi segala bagian jalan, termasuk pelengkap dan perlengkapannya yang diperuntukan bagi lalu lintas, yang  berada pada permukaan tanah, di atas permukaan tanah, dibawah permukaan tanah dan atau air serta di atas permukaan air, kecuali jalan kereta api, jalan lori, dan jalan kabel. Pembangunan prasarana jalan, sebagai salah satu sector infrastruktur, memiliki fungsi aksesibilitas untuk membuka daerah kurang berkembang dan fungsi mobilitas untuk memacu daerah yang telah berkembang.Saat ini proses pembangunan prasarana jalan di Indonesia sebagian besar masih ditangani oleh pemerintah karena prasarana jalan pada dasarnya merupakan barang publik. Alokasi modal atau investasi dan efisiensi menjadi factor kunci dalam pembangunan sub sector ini.

Konstruksi permukaan jalan terdiri dari lapisan-lapisan perkerasan diatas tanah dasar yang telah dipadatkan, yang berfungsi untuk menerima beban lalu lintas dan menyebarkannya kelapisan dibawahnya. Adapun kerusakan permukaan jalan tersebut dapat disebabkan oleh beban lalul intas, air, material konstruksi perkerasan, iklim, kondisi tanah dasar serta proses pemadatan. 

Ruas jalan Samarinda-Bontang merupakan jalan penghubung antara ibu kota kekota / kabupaten yang ada Kalimantan Timur. Ruas jalan ini setiap tahun selalu diperbaiki karena sering mengalami kerusakan di permukaan jalan berjenis aspal. Keterkaitan kerusakan jalan dengan biaya operasi kendaraan berhubungan dengan kecepatan waktu tempuh kendaraan. Biaya operasi kendaraan didefinisikan sebagai biaya yang secara ekonomi terjadi dengan adanya pengoperasian satu jenis kendaraan pada kondisi normal untuk satu tujuan tertentu. Biaya operasi kendaraan adalah biaya yang sebenarnya dikeluarkan oleh pemilik kendaraan baik yang dirasakan secara langsung maupun tidak langsung. Perhitungan BOK akan dilakukan baik di jalan eksisting maupun di jalan yang sudah dilakukan peningkatan jalan dengan menggunakan besarnya kecepatan tempuh. 

Rumusan Masalah
Berdasarkan latar belakang, maka dibuat rumusan masalahsebagaiberikut:

1. Bagaimana analisis kinerja ruas jalan Samarinda-Bontang ?
2. Berapa kecepatan perjalanan di ruas jalanSamarinda-Bontang?
3. Bagaimana analisis kecepatan jalan dengan biaya operasional kendaraan?
Tujuan Penelitian

Tujuan penelitian adalah :

1. Menganalisis kinerja ruas jalan Samarinda-Bontang
2. Mengetahui kecepatan perjalanan di ruas jalan Samarinda-Bontang

3. Menganalisis hubungan kecepatan jalan dengan biaya operasional kendaraan
Kegunaan Penelitian

1. Manfaat teoritis

a. Memberi sumbangan pengetahuan dan keilmuan mengenai transportasi khususnya tentang kinerja ruas jalan yang terdiri dari kapasitas, derajat kejenuhan dan biaya operasional kendaraan.

b. Sebagai bahan referensi yang relevan bagi peneliti lain.

2. Manfaat praktis

a. Menambah pemahaman di bidang transportasi khususnya mengenai penanganan ruas jalan.

b. Sebagai bahan pengetahuan mengenai gambaran kinerja ruas jalan dan biaya operasional kendaraan secara menyeluruh.

c. Sebagai bahan acuan dan pertimbangan dalam penanganan masalah transportasi yang terdapat pada ruas jalan.
KERANGKA DASAR TEORI 

Transportasi
Transportasi adalah pemindahan manusia atau barang dari satu tempat ke tempat lainnya dengan menggunakan sebuah kendaraan yang digerakkan oleh manusia atau mesin.Transportasi digunakan untuk memudahkan manusia dalam melakukan aktivitas sehari-hari.Di negara maju, mereka biasanya menggunakan kereta bawah tanah (subway) dan taksi. Penduduk di sana jarang yang mempunyai kendaraan pribadi karena mereka sebagian besar menggunakan angkutan umum sebagai transportasi mereka. Transportasi sendiri dibagi 3 yaitu, transportasi darat, laut, dan udara.Transportasi udara merupakan transportasi yang membutuhkan banyak uang untuk memakainya.Selain karena memiliki teknologi yang lebih canggih, transportasi udara merupakan alat transportasi tercepat dibandingkan dengan alat transportasi lainnya. (http://id.wikipedia.org/wiki/Transportasi)
Pengertian Jalan
Jalan adalah prasarana transportasi darat yang meliputi segala bagian jalan, termasuk bangunan pelengkap dan perlengkapannya yang diperuntukkan bagi lalu lintas, yang berada pada permukaan tanah, di atas permukaan tanah, di bawah permukaan tanah dan/atau air, serta di atas permukaan air, kecuali jalan kereta api, jalan lori, dan jalan kabel. Jalan sesuai dengan peruntukannya terdiri atas jalan umum dan jalan khusus.Jalan umum dikelompokkan menurut sistem, fungsi, status, dan kelas. (http://id.wikipedia.org/wiki/Jalan)
METODE PENELITIAN
LokasiPenelitian

Kalimantan Timur atau biasa disingkat Kaltim adalah sebuah provinsi Indonesia di Pulau Kalimantan bagian ujung timur yang berbatasan dengan Malaysia, Kalimantan Tengah, Kalimantan Selatan dan Sulawesi. Luas total Kaltim adalah 129.066,64 km² dan populasi sebesar 3.6 juta. Kaltim merupakan wilayah dengan kepadatan penduduk terendah keempat di nusantara. Ibukotanya adalah Samarinda. Lokasi studi di ruas Jalan Samarinda – Bontang merupakan jalan penghubung antara ibu kota kekota/kabupaten yang ada Kalimantan Timur
Sample Penelitian

Sampel Peneltian meliputi ;

1. Volume Lalu lintas

2. Geometrik Jalan

3. Hambatan Samping

4. Kecepatan Kendaraan

5. Kondisi Lingkungan ruas Jalan

6. Data Jumlah Penduduk

7. Peta Lokasi Studi
Survey Geometrik Jalan
Pengumpulan data geometric jalan dilakukan langsung di lokasi survey dengan mengukur lebar jalan, lebar bahu jalan serta data-data lain tentang ruas jalan yang berhubungan dengan penelitian ini. Pengukuran dilakukan dengan menggunakan meteran.

Survey Arus Lalu Lintas
Survey arus lalu lintas dengan melakukan pencatatan jumlah kendaraan yang terklasifikasi. Setiap kendaraan yang lewat pada pos pengamatan dihitung berdasarkan jenis kendaraan. Jenis kendaraan yang dihitung dibedakan menjadi mobil kecil, sepeda motor, angkot, bus sedang, bus besar, pick up ,truk sedang, besar, dan truk gandengan dengan Interval waktu yang digunakan per jam. 

Waktu Survey 
Waktu Penelitian pada hari Senin, Selasa, Rabu, Kamis, Sabtu dan Minggu
ProsedurPenelitian
Berdasarkan penjelasan diatas maka penulis dapat memberikan gambaran prosedur penelitian berupa bagan alir (flowchart) yang menunjukkan arus pekerjaan dari langkah awal (mulai) sampai akhir (selesai) sebagai alur pikir pada gambar dibawah ini 
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TeknikPengumpulan Data
Agar penelitian ini dapat dilaksanakan dengan efektif dan efisien terlebih dahulu disusun rencana kerjanya sebagai berikut ;

1. Tahap persiapan

Tahap dimaksudkan untuk mempermudah jalannya perencanaan seperti pengumpulan data, analisis, dan penyusunan laporan.

· Studi Pustaka

Studi pustaka dimaksudkan untuk mendapatkan arahan dan wawasan sehingga mempermudah dalam pengumpulan data, analisis data mapun dalam penyusunan hasil penelitian.

· Observasi Lapangan

Observasi lapangan dilakukan untuk mengetahui dimana lokasi atau tempat dilakukannya pengumpulan data yang diperlukan dalam penyusunan perencanaan.

2.  Pengumpulan Data dilakukan dengan menggunakan data yang dimiliki oleh pihak-pihak yang terkait seperti Dinas PU, Dinas Perhubungan serta melakukan survey kelapangan sebagai pembanding dan pelengkap.

3. 
Peralatan yang digunakan untuk mencatat hasil penelitian atau survei.

Data Yang Diperlukan

Penentuan subyek variable data yang dipakai dalam analisis yang dapat dijadikan sasaran dalam penelitian terbagi dalam data primer dan data sekunder.
Data Primer


Untuk mendapatkan data primer yaitu dengan cara observasi atau pengambilan langsung survei di lapangan, data tersebutyaitu

1. Volume Lalu lintas

2. Geometrik Jalan

3. Hambatan Samping

4. Kecepatan Kendaraan

5. Kondisi Lingkungan ruas Jalan

Data Sekunder

Cara untuk mendapatkan data sekunder adalah dari data literature, internet, pihak-pihak yang terkait seperti intansi Dinas PU, Dinas Perhubungan dan BPS sehingga diharapkan dapat diperoleh data yaitu

1. 
Data Jumlah Penduduk

2. 
Peta Lokasi Studi
Metode Perhitungan
Metode analisis kapasitas menggunakan Manual Kapasitas Jalan Indonesia (1997), maka dalam perhitungan dibuat dalam formulir berikut :

UR – 1 =   Merupakan data masukan berupa :

1. Kondisi Umum

2. Geometri Jalan

UR – 2 =   Merupakan data masukan lanjutan, terdiri dari :

1. Arus dan komposisi lalu lintas

2. Hambatan samping

UR – 3 =   Analisis,  berupa :

1. Kecepatan arus bebas kendaraan ringan

2. Kapasitas

3. Kecepatan kendaraan ringan

4. Derajat iringan
PEMBAHASAN

	Sasaran utama dari analisa perencanaan adalah untuk menentukan lebar jalan yang diperlukan untukmempertahankan perilaku lalu-lintas yang dikehendaki. Ini dapat berarti lebar jalur lalu-lintas atau jumlah lajur, tetapi dapat juga untuk memperkirakan pengaruh dari perubahan perencanaan. Prosedur perhitungan yang digunakan untuk perencanaan dengan menggunakan,Formulir IR-I, IR-2, IR-3 dan IR-3.
Volume Arus Lalu lintas

Rangkaian kegiatan pada pengelolahan data meliputi perhitungan untuk menentukan kinerja ruas jalan kondisi saat ini (eksisting) dengan mengacu pada prosedur perhitungan yang ditetapkan Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI-1997).Prosedur perhitungan diatas memuat instruksi langkah demi langkah yang dikerjakan untuk analisa ruas jalan dengan bantuan formulir IR-1,IR-2 dan IR-3.

Berdasarkan pengamatan langsung pada ruas Jalan Samarinda - Bontang Km. 37 – 57 selama 5 hari, arus lalu lintas dari arah 1 sebagai berikut :

a. Hari Sabtu untuk kendaraan ringan (LV) adalah 204 smp/jam, untuk kendaraan berat menengah (MHV) adalah 20 smp/jam, untuk bus besar (LB) adalah 13 smp/jam, untuk truk besar/truk kombinasi (LT) adalah 25 dan untuk sepeda motor (MC) adalah 23 smp/jam.

b. Hari Minggu untuk kendaraan ringan (LV) adalah 234 smp/jam, untuk kendaraan berat menengah (MHV) adalah 22 smp/jam, untuk bus besar (LB) adalah 10 smp/jam, untuk truk besar/truk kombinasi (LT) adalah 36 dan untuk sepeda motor (MC) adalah 40 smp/jam.

c. Hari Senin untuk kendaraan ringan (LV) adalah 148 smp/jam, untuk kendaraan berat menengah (MHV) adalah 26 smp/jam, untuk bus besar (LB) adalah 13 smp/jam, untuk truk besar/truk kombinasi (LT) adalah 37 dan untuk sepeda motor (MC) adalah 27 smp/jam.

d. Hari Rabu untuk kendaraan ringan (LV) adalah 126 smp/jam, untuk kendaraan berat menengah (MHV) adalah 24 smp/jam, untuk bus besar (LB) adalah 10 smp/jam, untuk truk besar/truk kombinasi (LT) adalah 28 dan untuk sepeda motor (MC) adalah 32 smp/jam.

e. Hari Kamis untuk kendaraan ringan (LV) adalah 122 smp/jam, untuk kendaraan berat menengah (MHV) adalah 31 smp/jam, untuk bus besar (LB) adalah 15 smp/jam, untuk truk besar/truk kombinasi (LT) adalah 29 dan untuk sepeda motor (MC) adalah 30 smp/jam.

Sedangkan rekapitulasi arus lalu lintas dari arah 2 sebagai berikut :

a. Hari Sabtu untuk kendaraan ringan (LV) adalah 244 smp/jam, untuk kendaraan berat menengah (MHV) adalah 16 smp/jam, untuk bus besar (LB) adalah 12 smp/jam, untuk truk besar/truk kombinasi (LT) adalah 27 dan untuk sepeda motor (MC) adalah 27 smp/jam.

b. Hari Minggu untuk kendaraan ringan (LV) adalah 258 smp/jam, untuk kendaraan berat menengah (MHV) adalah 39 smp/jam, untuk bus besar (LB) adalah 16 smp/jam, untuk truk besar/truk kombinasi (LT) adalah 42 dan untuk sepeda motor (MC) adalah 32 smp/jam.

c. Hari Senin untuk kendaraan ringan (LV) adalah 148 smp/jam, untuk kendaraan berat menengah (MHV) adalah 24 smp/jam, untuk bus besar (LB) adalah 17 smp/jam, untuk truk besar/truk kombinasi (LT) adalah 39 dan untuk sepeda motor (MC) adalah 37 smp/jam.

d. Hari Rabu untuk kendaraan ringan (LV) adalah 160 smp/jam, untuk kendaraan berat menengah (MHV) adalah 25 smp/jam, untuk bus besar (LB) adalah 15 smp/jam, untuk truk besar/truk kombinasi (LT) adalah 37 dan untuk sepeda motor (MC) adalah 45 smp/jam.

e. Hari Kamis untuk kendaraan ringan (LV) adalah 108 smp/jam, untuk kendaraan berat menengah (MHV) adalah 35 smp/jam, untuk bus besar (LB) adalah 14 smp/jam, untuk truk besar/truk kombinasi (LT) adalah 30 dan untuk sepeda motor (MC) adalah 33 smp/jam.
Analisis Kapasitas (C)
Kapasitas jalan adalah jumlah kendaraan maksimum yang dapat melewati suatu penampang jalan pada lajur jalan yang selama satu jam dengan kondisi serta arus lalu lintas tertentu.Untuk menentukan kapasitas segmen jalan terlebih dahulu kita mengetahui data-data sebagai berikut:

Segmen I  dan II

a. Lebar jalur = 6,00 meter 

b. Lebar lajur = 3,00 meter 

c. Lebar bahu/Pendestrian = 1,00 meter 

d. Panjang segmen = 10.000 meter 

Dengan demikian, dapat ditentukan persamaan kapasitas segmen jalan yang diperoleh dari persaman sebagai berikut: 

C = Co x FCw x FCsp x FCsf (smp/jam)

Dimana:

C 
= 
Kapasitas (smp/jam).

Co 
= 
Kapasitas dasar (smp/jam, di mana Co = 3.000)

FCw 
= 
Faktor penyesuaian lebar jalan (di mana FCw = 0.91) 

FCsp 
= 
Faktor penyesuaian pemisah arah (di mana FCsp Untuk 50-50 

(2/2 = 1,00) 

FCsf 
= 
Faktor penyesuaian hambatan samping dengan jarak bahu
(tabel 2.10 = 0.95) 

Maka: 

C = 3000 x 0.91 x 1,00 x 0.95 = 2.648,1 smp/jam

Dari hasil di atas di mana C = 2.648,1 smp/jam maka dapat dinyatakan bahwa kapasitas jalan yang ideal adalah sebesar = 2.648,1 smp/jam.
 Analisis Hambatan Samping 

Hambatan samping adalah dampak terhadap kinerja lalu lintas dari aktivitas samping segmen jalan, seperti pejalan kaki (bobot=0,6). Kendaraan untuk umum/kendaraan lain berhenti (bobot= 0,8).Kendaraan masuk/keluar sisi jalan (bobot= 1,0) dan kendaraan lambat (bobot = 0,4).

Dalam menentukan hambatan samping perlu diketahui frekwensi berbobot 

kejadian. Untuk mendapatkan nilai frekwensi berbobot kejadian maka tiap-tiap kejadian hambatan samping adalah sebagai berikut: 

Frekwensi berbobot kejadian hambatan samping yang diamati kapasitasnya dikalikan dengan bobot masing-masing yang telah diketahui, digunakan untuk mencari kelas hambatan samping.
Kecepatan Arus Bebas (FV) 

Kecepatan arus bebas kendaraan menurut MKJI 1997 dapat dihitung kecepatan arus bebas didefenisikan sebagai kecepatan pada saat tingkatan arus nol, sesuai dengan kecepatan yang dipilih oleh pengemudi seandainya mengendarai kendaraan bermotor tanpa halangan kendaraan bermotor lain dijalan (saat kendaraan arus = 0), Manual Kapasitas Jalan Indonesia MKJI-1997. Persamaan arus bebas pada jalan dapat dihitung dengan mengacu pada sebagai berikut ini: 
Segmen I dan II

FV = (FVo + FVw) x FFV x FFVcs 

Di mana: 

FV 
=
Kecepatan arus bebas kendaraan ringan (km/jam) 

FVo 
=
Kecepatan arus bebas dasar kendaraan ringan (61 Km/jam) 

FVw 
=
Penyesuaian lebar lajur lalu lintas efektif (km/jam)= -2) 

FFVsf 
=
Faktor penyesuaian kondisi hambatan samping = 0,97)

FFVcs 
=
Faktor penyesuaian kelas fungsi jalan (tabel 2.16 = 0,97) 
Maka: 

FV = (61+-2) x 0,97 x 0,97 = 55,51 km/jam dibulatkan 55 km/jam.
Dari hasil diatas pada segmen I dan II di mana FV = 55 Kilometer/jam maka dapat dinyatakan bahwa kecepatan yang dapat ditempuh pengendara kendaraan dalam kondisi jalan yang ideal adalah sebesar = 55 Km/jam.

Tingkat Derajat Kejenuhan (DS) 

Rasio volume terhadap kapasitas, sebagai faktor utama untuk menentukan tingkat kinerja ruas jalan.Derajat kejenuhan didefenisikan sebagai rasio volume (Q) terhadap kapasitas (C) digunaka sebagai faktor kunci dalam penentuan perilaku lalu lintas pada suatu ruas jalan. Nilai derajat kejenuhan menunjukkan apakah ruas jalan akan mempunyai masalah atau tidak. Derajat kejenuhan dapat dihitung dengan mengacu pada persamaan :

DS = Q/C 

Dimana: 

DS = Derajat kejenuhan 

Q = Arus volume lalu lintas total (smp/jam) 

C = Kapasitas segmen jalan (smp/jam). 

Maka: 

Segmen I

DS   =   Q/C = 561 / 2.593,5  =0,22

Segmen II

DS   =   Q/C = 476 / 2.593,5  =0,18
Dari hasil diatas di mana DS segmen I = 0,21 dan segmen II = 0,18 (maka dapat dinyatakan bahwa Arus menunjukan stabil), kecepatan yang dikehendaki secara terbatas walaupun masih dapat dipertahankan. 
Kecepatan Pada Ruas Jalan 

Kecepatan pada analisis dilakukan berdasarkan 2 tinjauan, yaitu kecepatan arus bebas sesungguhnya dan kecepatan sesungguhnya, kecepatan arus bebas sesungguhnya (FV) yaitu kecepatan pada tingkat arus nol yaitu kecepatan yang dipilih pengemudi ketika mengendarai kendaraan bermotor tanpa adanya pengaruh dari kendaraan lain. 

Sedangkan kecepatan sesungguhnya merupakan perbandingan dimana kecepatan dipakai pengemudi pada kondisi jalan yang sesungguhnya ketika pada jalan tersebut terjadi arus sebesar (Q) dan laju kendaraan dipengaruhi kendaraan lain. Kecepatan sesungguhnya didapat dengan menggunakan grafik hubungan, antara derajat kejenuhan (DS) dan kecepatan arus bebas (FV) sebesar 55 km/jam, perhitungan dapat dilihat pada formulir IR-3 MKJI-1997. 

Perbandingan antara kecepatan arus bebas dan kecepatan sesungguhnya pada segmen I dan II dapat dilihat pada tabel dibawah ini.

Tabel 4.20 Perbandingan Kecepatan Arus Bebas dan Kecepatan Sesungguhnya.

Tahun 2016
Segmen

Kecepatan Arus Bebas

Kecepatan Susungguhnya

I

55 Km/jam

56.47Km/jam

II

55 Km/jam

55.24 Km/jam

Sumber: Hasil Analisa Perhitungan
Waktu Tempuh

Hubungan antara kecepatan (V) dan waktu tempuh (TT), dinyatakan dalam persamaan yang mengacu pada persamaan :

V = L/TT 

Dimana: 

V 
= 
Kecepatan sesungguhnya (km/jam)

L 
= 
Panjang segmen (km) 

TT 
= 
Waktu tempuh rata-rata LV panjang segmen jalan (jam) 

Segmen I

Dari hasil perhitungan didapat V = 56,47 km/jam 

Dari data lapangan didapat L = 100 meter, (0,1 Km) 

TT = L/V (jam) = 0,1 / 58,5 = 0,0017 jam = 6,1 detik 
Segmen II

Dari hasil perhitungan didapat V = 55,24 km/jam 

Dari data lapangan didapat L = 100 meter, (0,1 Km) 

TT = L/V (jam) = 0,1 / 58,2 = 0,0017 jam = 6,1 detik
Dari hasil didapat waktu tempuh pada kedua segmen adalah sama sebesar = 0,0017 jam = 6,1 detik ditempuh sepanjang segmen jalan 100 meter.
Indek Tingkat Pelayanan Ruas Jalan
Sebelum dilakukan analisa maka terlebih dahulu di tentukan kinerja ruas jalan pada kondisi saat ini (eksisting).Kinerja ruas jalan ditentukan berdasarkan tingkat pelayanan yang mencakup beberapa parameter baik secara kuantitatif maupun kualitatif yang disesuaikan dengan kondisi arus lalu lintas yang ada (Tamin, 2000).Tingkat pelayanan ditentukan berdasarkan nilai volume kapasitas dan kepadatan lalu lintas untuk ruas jalan yang dapat dihitung menggunakan prosedur perhitungan Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI-1997). Hubungan dasar volume, kapasitas dan kecepatan perjalanan yang telah ditetapkan Highway capacity Manual 1965, dapat ditentukan Indek Tingkat Pelayanan (ITP) berdasarkan grafik hubungan rasio volume kapasitas atau derajat kejenuhan (DS) dengan kecepatan (Edwar K.M.1991). 


Pada ruas Jalan Samarinda - Bontang merupakan type jalan 2/2 UD yaitu jalan arteri primer, sehingga Indeks Tingkat Pelayanan (ITP) ditentukan berdasarkan total dua arah. Dari hasil perhitungan kondisi saat ini (eksisting), kecepatan arus bebas (FV) segmen I dan II adalah sebesar 55 Km/jam, kecepatan sesungguhnya (V) segmen I adalah sebesar 56,47 Km/jam dan segmen II sebesar 55,24 km/jam dengan waktu tempuh rata-rata  (TT) pada kedua segmen ruas jalan tersebut adalah sebesar 6,1 detik, dengan derajat kejenuhan (DS) segmen I sebesar 0,22 dan segmen II sebesar 0,18dengan indeks tingkat pelayanan (Level of Service) (B), memberikan gambaran bahwa pada kedua segmen ruas jalan Samarinda-Bontangmenunjukan karakteristik, Arus stabil, kecepatan sedikit terbatas oleh arus lalu lintas, pengemudi dapat memiliki kebebasan yang cukup untuk memilih kecepatan.
Analisis Biaya Operasional Kendaraan (BOK)

Biaya Operasional Kendaraan (BOK) berdasarkan rumus Pasific Consultant International (PCI) terbagi atas beberapa item yaitu ;

a. Biaya komsumsi bahan bakar kendaraan

b. Biaya komsumsi oli mesin kendaraan

c. Biaya komsumsi pemakaian Ban kendaraan

d. Biaya Pemilihan terbagi atas; Suku cadang dan Jam kerja mekanik
e. Biaya Penyusutan Kendaraan

f. Suku Bunga

g. Asuransi
Biaya komsumsi bahan bakar kendaraan
Pemakaian bahan bakar kendaraan tipe All New Avanza 1.3 G M/T berupa premium dengan harga Rp 7.300/liter dan termasuk golongan kendaraan ringan maka perhitungan BOK mengunakan rumus persamaan PCI, adalah ;

Y = 0,05693*S2 – 6,42593*S + 269,18576

Dimana ; S = kecepatan (km/jm)

Biaya komsumsi oli mesin kendaraan
Pemakaian oli mesin kendaraan tipe All New Avanza 1.3 G M/T berupa Castrol Magnatec SAE 10W/40 dengan harga Rp 320.000/ 4 liter, Jadi harga per liter = Rp. 320.000 / 4 = Rp. 80.000. Golongan kendaraan ringan maka perhitungan BOK mengunakan rumus persamaan PCI, adalah ;

Y = 0,00037*S2 – 0,04070*S + 2,20403

Dimana ; S = kecepatan (km/jm)

Biaya komsumsi Pemakaian Ban Kendaraan
Pemakaian ban kendaraan tipe All New Avanza 1.3 G M/T berupa jenis GT Radial tipe Champiro GTR 378, 185/70 R14 dengan harga perbuah ban Rp 476.000. Golongan kendaraan ringan maka perhitungan BOK mengunakan rumus persamaan PCI, adalah ;

Y = 0,0008848*S – 0,0045333

Dimana ; S = kecepatan (km/jm)

Biaya Pemeliharaan Kendaraan
Biaya Pemeliharaan terdiri dari biaya suku cadang dan upah montir/tenaga kerja.Untuk biaya pemeliharaan kendaraan tipe All New Avanza 1.3 G M/T memperhitungkan biaya kendaraan baru seharga Rp 160.000.000.

a. 
Biaya Suku Cadang Kendaraan

Biaya suku cadang kendaraan tipe All New Avanza 1.3 G M/T termasuk golongan kendaraan ringan maka perhitungan BOK mengunakan rumus persamaan PCI, adalah ;

Y sc = 0,0000064*S – 0,0005567

Dimana ; S = kecepatan (km/jm)
b. 
Biaya upah montir/tenaga kerja

Biaya upah montir/tenaga kerja berdasarkan upah minimum regional (UMR) kota Samarinda sebesar Rp. 2.156.889/bulan. Perhitungan upah Biaya upah montir/tenaga kerja untuk perjam adalah  



= Rp 2.156.889 / 30



= Rp 71.896,3 /hari

Pekerjaan dilakukan selama 7 jam, maka



= Rp 71.896,3 / 7



= Rp 10.270,9/jam

Jenis golongan kendaraan ringan maka perhitungan BOK mengunakan rumus persamaan PCI, adalah ;

Y Mon = 0,00362*S – 0,36267

Dimana ; S = kecepatan (km/jm)

Biaya Penyusutan (Depresiasi)
Biaya penyusutan (depresiasi) secara umum diperhitungkan dari nilai ekonomi dari kendaraan, tota jarak tempuh selama umur pakai kendaraan, jarak tempuh tahunan dan kecepatan gerak rata-rata. Golongan kendaraan ringan maka perhitungan biaya penyusutan mengunakan rumus persamaan PCI, adalah ;

Y = [image: image3.png]1
2,5 .5+100




Dimana ; S = kecepatan (km/jm)

Biaya Asuransi
Asuransi diasumsikan sebesar 3,8% per tahun. Biaya asuransi dalam hubungannya dengan kecepatan dihitung dengan cara yang sama seperti pada pehitungan biaya bunga modal, dengan jarak tempuh tahunan.

Biaya asuransi kendaraan tipe All New Avanza 1.3 G M/T memperhitungkan biaya kendaraan baru seharga Rp 160.000.000. Jenis Golongan kendaraan ringan maka perhitungan bunga modal mengunakan rumus persamaan PCI.
Rekapitulasi Biaya Opersional Kendaraan (BOK)
Analisis biaya operasional kendaraan (BOK) yang terdiri dari beberapa item perhitungan berdasarkan pengambilan kecepatan rata-rata dapat direkapitulasi.
Berdasarkan Peraturan Pemerintah Republik Indonesia Nomer 34 tahun 2006 tentang Jalan menyebutkan pada pasal 13 bahwa ;
“Jalan arteri primer didesain berdasarkan kecepatan rencana paling rendah 60 (enam puluh) kilometer per jam dengan lebar badan jalan paling sedikit 11 (sebelas) meter”.

Atas hal tersebut diatas maka untuk ruas Jalan Samarinda – Bontang yang merupakan akses jalan nasional yang menghubungkan antar ibu kota provinsi ke kabupaten kota yang merupakan jalan arteri primer, maka kecepatan pengguna jalan minimal 60 kilometer per jam, maka apa bila dimasukan kedalam dalam biaya operasional kendaraan (BOK) berdasarkan rumus Pasific Consultant International (PCI).
PENUTUP 

Kesimpulan


Berdasarkan hasil penelitian dan pembahasan pada bab sebelumnya, dapat ditarik beberapa kesimpulan sebagai berikut :
1. Hasil kinerja ruas jalan Samarinda-Bontang didapat ;
a. Kapasitas untuk segmen I 
= 2648,1 smp/jam
b. Kapasitas untuk segmen II 
= 2648,1 smp/jam
c. Derajat kejenuhan segmen I
= 0,22< 0,85, berada pada LoS = B
(Arus mobil, kecepatan sedikit terbatas oleh arus lalu lintas, pengemudi dapat memperoleh kecepatan yang diinginkan).

d. Derajat kejenuhan segmen II
= 0,18 < 0,85, berada pada LoS = A
(Kondisi arus bebas, volume rendah dan kecepatan tinggi, pengemudi dapat memperoleh kecepatan yang diinginkan)

2. Hasil analisis kecepatan perjalanan di ruas jalan Samarinda-Bontang

a. Segmen I

= 56,47 km/jam
b. Segmen II

= 55,24 km/jam
c. Rata-rata Segmen I ditambah Segmen II 
= (56,47 km/jam + 55,24 km/jam)/2

= 55,86 km/jam

3. Kecepatan jalan dengan biaya operasional kendaraan dengan panjang ruas jalan Samarinda-Bontang 117 kilometer didapat ;
a. BOK segmen I
= (Rp. 2.696,853/km) / 117 = Rp. 315.531,76
b. BOK segmen II
=(Rp. 2.725,621/km) / 117 = Rp. 318.897,71
c. BOK Kecepatan berdasarkan PP RI No 34 tahun 2006 ;
= Rp. 2.625,724/km / 117 = Rp. 307.209,72
Saran – Saran


Adapun saran-saran yang dapat disampaikan berdasarkan kesimpulan tersebut diatas adalah sebagai berikut:

1. Peningkatan kinerja ruas jalan pada lokasi studi diharapkan memberikan fasilitas jalan yang baik, yakni pemeliharaan jalan agar tidak ada jalan yang berlubang, Karena kondisi jalan yang berlubang akan memperlambat perjalanan khususnya saat lalu-lintas padat dan dapat memicu kecelakaan lalu lintas.

2. Perlu diadakan pelebaran jalan pada kedua ruas jalan ini dengan penambahan jalur minimal 1,5 meter untuk setiap arahnya dari lebar jalur awal 6,0 meter menjadi 7,5 meter. hal ini diharapkan dapat mengurangi kemacetan sehingga bila dilewati oleh kendaraan dengan lebar maksimum 2,5 meter masih ada ruang bebas di kiri kanan untuk kendaraan lainnya.

3. Melakukan sosialisasi/penyuluhan tertib berlalu lintas berupa rambu-rambu,peraturan dan UU lalu lintas terbaru berupa sanksi pidana dan denda yang lebih berat pada setiap pelanggaran lalu lintas agar menjadi perhatian bagi para pengguna lalu lintas, untuk mewujudkan keamanan, kesejahteraan, dan ketertiban berlalu lintas.
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