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ABSTRAK

Gerakan  U-turn adalah suatu putaran didalam suatu sarana
(angkut/kendaraan) yang dilaksanakan dengan cara mengemudi setengah
lingkaran yang bertujuan untuk bepergian menuju arah kebalikan. Adanya
gerakan U-turn sering menimbulkan kemacetan terutama dititik fasilitas bukaan.
Karenanya fasilitas U-turn di jalan Ahmad Yani, pada kenyataannya menjadi titik
kerumitan lalu lintas yang perlu untuk dikaji.

Penelitian ini mempunyai tujuan untuk mendeskripsikan dan mengevaluasi
kondisi fasilitas U-turn yang berada di jalan Ahmad Yani sesuai dengan standar
yang berlaku. Dengan metode deskriptif kualitatif penelitian ini akan menganalisis dan
menginterpretasi data primer dan sekunder.

Kesimpulan yang diperoleh yaitu bahwa besamya radius putar untuk kendaraan rencana
Mobil Penumpang depan Kantor Pos dan Bosowa posisi 1 = 6,56 m posisi 2 = 6,74 m,
depan Hanseng posisi 1 = 6,63 m posisi 2 = 6,82 m. Untuk radius tonjolan depan
Kantor Pos dan Bosowa posisi 1 = 3,9 m posisi 2 = 4,15 m, depan Hanseng posisi
1 =4 m posisi 2 = 4,25 m. Radius putar untuk kendaraan rencana Truk As Tunggal depan
Kantor Pos dan Bosowa posisi 1 =8,87 m posisi 2 = 8,97 m, depan Hanseng posisi 1 =
8,92 m posisi 2 = 9,02 m. Untuk radius tonjolan depan Kantor Pos dan Bosowa
posisi 1 = 3,82 m posisi 2 = 4 m, depan Hanseng posisi 1 = 3,92 m posisi 2 = 4,1
m. Radius putar untuk kendaraan rencana City Transit Bus depan Kantor Pos dan Bosowa
posisi 1 = 10,93 m posisi 2 = 11 m, depan Hanseng posisi 1 = 10,98 m posisi 2 =
11,05 m. Untuk radius tonjolan depan Kantor Pos dan Bosowa posisi 1 = 3,8 m
posisi 2 = 3,95 m, depan Hanseng posisi 1 = 3,9 m posisi 2 = 4,05 m.

Kata kunci : U- turn, Geometrik jalan, radius putar dan radius tonjolan .
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PENDAHULUAN

1.1.Latar Belakang

Jalan merupakan prasarana penunjang transportasi darat. Dalam pemanfaatannya,
pengguna kendaraan di jalan raya selalu membutuhkan fasilitas yang nyaman dan
aman ketika berada pada jaringan jalan. Jalan memiliki beberapa fasilitas
pendukung dan perlengkapan antara lain U-turn (Putar Balik), kereb, trotoar,
rambu-rambu, marka jalan, median jalan, dan lain sebagainya.

Di kota Sorong ada beberapa jalan umum yang menjadi akses utama
masyarakat untuk melakukan perpindahan dari satu tempat ke tempat lain. Jalan
Ahmad Yani menjadi salah satu jalan yang selalu dilalui masyarakat. Ruas jalan
Ahmad Yani merupakan tipe 4 lajur 2 arah terbagi (menggunakan median).
Median sebagai bagian dari geometric jalan merupakan pemisah fisik jalur lalu
lintas, yang berfungsi menghilangkan konflik lalu lintas dari arah yang
berlawanan. Dalam perencanaan median disediakan pula bukaan median yang
memungkinkan kendaraan merubah arah perjalanan berupa gerakan putar balik
arah atau diistilahkan sebagai gerakan u-turn.

Adanya gerakan u-turn sering menimbulkan kemacetan terutama dititik
fasilitas bukaan. Jalan Ahmad Yani yang merupakan jalan utama, memiliki
banyak bangunan penting seperti pusat perbelanjaan, kantor, sekolah, SPBU, dan

lain-lain yang menjadi tujuan masyarakat kota Sorong. Karenanya fasilitas u-turn



di jalan Ahmad Yani, pada kenyataannya menjadi titik kerumitan lalu lintas yang
perlu untuk dikaji.

Berdasarkan kondisi di atas, maka dibutuhkan kajian tentang kelayakan
fasilitas u-turn yang ada di jalan Ahmad Yani kota Sorong, dan pengarunya
terhadap lalu lintas. Maka dilakukan penelitian ini dengan mengambil judul “

Evaluasi Fasilitas Putaran Balik (u-turn) Pada Jalan Ahmad Yani Kota Sorong”.

1.2.Rumusan Masalah

Didasari dari latar belakang yang ada, maka dapat dirumuskan masalah dalam

penelitian ini adalah :

1. Bagaimana gambaran fasilitas u-turn yang berada di jalan Ahmad Yani kota
Sorong?

2. Apakah fasilitas u-turn yang berada di jalan Ahmad Yani kota Sorong sudah

sesuai dengan standar yang berlaku ?

1.3.Tujuan Penelitian

Tujuan dari pelaksanaan penelitian ini adalah

1. Untuk mendeskripsikan kondisi fasilitas u-turn yang berada di jalan Ahmad
Yani kota Sorong.

2. Untuk mengevaluasi kesesuaian fasilitas u-turn yang berada di jalan Ahmad

Yani kota Sorong dengan standar yang berlaku.



1.4.Batasan Masalah
Batasan masalah dalam penelitian ini adalah :
1. Lokasi penelitian berada pada jalan Ahmad Yani Kota Sorong.
2. Survei u-turn dilakukan pada tiga titik yakni:
a. Bukaan median depan Kantor Pos,
b. Bukaan median depan Bosowa dan
c. Bukaan median depan Toko Hansen.

3. Pengambilan data pada bulan November 2020.

1.5.Manfaat

Manfaat dari pelaksanaan penelitian ini adalah :

1. Diharapkan dapat memberikan masukan dan dapat menjadi bahan perbaikan
sehingga dihasilkan perencanaan fasiliitas u-turn yang tepat.

2. Memberikan gambaran serta referensi untuk penelitian-penelitian selanjutnya.

1.6.Sistematika Penulisan

Sistematika atau susunan dari penulisan penelitian ini adalah:

1. Bab1 Pendahuluan
Bab ini berisi tentang latar belakang, rumusan masalah, batasan masalah,
tujuan, manfaat, dan sistematika penulisan dalam penelitian.

2. Bab 2 Landasan Teori

Bab ini berisi teori-teori pendukung penulisan.



3. Bab 3 Metodologi Penelitian
Bab ini berisi tentang metode atau cara-cara yang dipakai untuk pengambilan
data dalam menyelesaikan penelitian ini.
4. Bab 4 Pembahasan
Bab ini berisi tentang hasil pengambilan data dan analisis
5. Bab 5 Penutup
Bab ini merupakan hasil akhir dari pembahasan yang terdiri dari kesimpulan

dan saran.
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LANDASAN TEORI

2.1. 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 (Peraturan Pemerintah Nomor 34 Tahun 2006).

Jalan raya juga merupakan jalur tanah di atas permukaan bumi yang dibuat
oleh manusia dengan bentuk, ukuran dan jenis konstruksinya sedemikian rupa
sehingga dapat digunakan untuk menyalurkan lalu lintas orang, hewan dan
kendaraan yang mengangkut barang dari suatu tempat ke tempat lainnya dengan

mudah dan cepat (Oglesby, 1999).

2.2. Klasifikasi Jalan
2.2.1. Berdasarkan Status
Sesuai dengan Undang-Undang Republik Indonesia Nomor 38 Tahun 2004
tentang Jalan dan Peraturan Pemerintah Nomor 34 Tahun 2006 tentang Jalan,
maka sesuai dengan kewenangan/status, maka jalan umum dikelompokkan
sebagai berikut :

1. Jalan Nasional

Jalan Nasional terdiri dari :



C.

d.

Jalan Arteri Primer

Jalan Kolektor Primer yang menghubungkan antar ibukota dan
provinsi

Jalan Tol

Jalan Strategis Nasonal

2. Jalan Provinsi

Penyelenggara Jalan Provinsi merupakan kewenangan pemerintah

provinsi. Jalan Provinsi terdiri dari :

a.

C.

d.

Jalan Kolektor Primer yang menghubungkan ibukota provinsi dengan
ibukota kabupaten atau kota.

Jalan Kolektor Primer yang menghubungkan antar ibukota kabupaten
atau kota.

Jalan Strategis Provinsi.

Jalan di Daerah Khusus Ibukota Jakarta.

3. Jalan Kabupaten

Penyelenggara Jalan Kabupaten merupakan kewenangan pemerintah

kabupaten. Jalan Kabupaten terdiri dari :

a.

b.

Jalan Kolektor Primer yang tidak termasuk jalan nasional dan jalan
provins.

Jalan Lokal Primer yang menghubungkan ibukota kabupaten dengan
ibukota kecamatan, ibukota kabupaten dengan pusat desa, antar

ibukota kecamatan, ibukota kecamatan dengan desa, dan antar desa.



c. Jalan Sekunder yang tidak termasuk jalan provinsi dan jalan sekunder
dalam kota.

d. Jalan Strategis kabupaten.

4. Jalan Kota
Jalan Kota adalah jalan umum pada jaringan jalan sekunder di dalam kota,
merupakan kewenangan pemerintah kota. Ruas-ruas jalan kota ditetapkan
walikota dengan surat keputusan (SK) walikota.

5. Jalan Desa
Jalan Desa adalah jalan lingkungan primer dan jalan lokal primer yang
tidakk termasuk jalan kabupaten di dalam kawasan pedesaan, dan
merupakan jalan umum yang menghubungkan kawasan dan/atau antar

pemukiman di dalam desa.

2.2.2. Berdasarkan Kelas Jalan
Kelas jalan diatur dalam Undang-Undang Nomor 22 tahun 2009 tentang Lalu
lintas dan Angkutan Jalan. Jalan dikelompokkan dalam beberapa kelas
berdasarkan :
1. Fungsi dan intensitas lalu lintas guna kepentingan pengaturan penggunaan
jalan dan kelancaran lalu lintas angkutan jalan.
2. Daya dukung untuk menerima muatan sumbu terberat dan dimensi
kendaraan bermotor.
Pengelompokkan jalan menurut Kelas Jalan terdiri dari :

a. Jalan Kelas |



Jalan kelas | adalah jalan arteri dan kolektor yang dapat dilalui kendaraan
bermotor dengan ukuran lebar tidak melebihi 2.500 milimeter, ukuran
panjang tidak melebihi 18.000 milimeter, ukuran paling tinggi 4.200

milimeter, dan muatan sumbu terberat 10 ton.

. Jalan Kelas Il

Jalan Kelas Il adalah jalan arteri, kolektor, lokal, dan lingkungan yang
dapat dilalui kendaraan bermotor dengan ukuran lebar tidak melebihi
2.500 milimeter, ukuran panjang tidak melebihi 12.000 milimeter, ukuran

paling tinggi 4.200 milimeter, dan muatan sumbu terberat 8 ton.

. Jalan Kelas Il

Jalan Kelas Ill adalah jalan arteri, kolektor, lokal, dan lingkungan yang
dapat dilalui kendaraan bermotor dengan ukuran lebar tidak melebihi
2.100 milimeter, ukuran panjang tidak melebihi 9.000 milimeter, ukuran
paling tinggi 3.500 milimeter, dan muatan sumbu terberat 8 ton.

Dalam keadaan tertentu daya dukung Jalan Kelas Ill dapat ditetapkan

muatan sumbu terberat kurang dari 8 ton.

. Jalan Kelas Khusus

Jalan Kelas Khusus adalah jalan arteri yang dapat dilalui kendaraan
bermotor dengan ukuran lebar tidak melebihi 2.500 milimeter, ukuran
panjang tdak melebihi 18.000 milimeter, ukuran paling tinggi 4.200

milimeter, dan muatan sumbu terberat 10 ton.



2.3. Karakteristik Jalan
Karakteristik jalan menurut Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997 antara lain :
geometrik jalan, karakteristik arus jalan, dan aktivitas samping jalan.
1. Geometrik Jalan
a. Tipe Jalan
Berbagai tipe jalan akan menunjukkan kinerja berbeda pada pembebanan
lalu lintas tertentu, miisalny jalan terbagi, jalan tak terbagi, jalan dua arah
dan jalan satu arah.
b. Lebar jalur lalu lintas.
c. Pertambahan lebar jalur lalu-lintas akan meningkatan kecepatan arus bebas
dan kapasitas jalan.
d. Kereb
Kereb adalah penonjolan atau peninggan tepi perkerasan atau bahu jalan,
yang dimaksudkan untuk keperluan-keperluan drainase, mencegah
keluarnya kendaraan dari tepi perkerasan, dan memberikan ketegasan tepi
perkerasan.
e. Bahu
Jalan perkotaan tanpa kereb umumnya mempunyai bahu pada kedua sisi
jalur lalu lintas. Lebar dan kondisi permukaannya mempengaruhi
penggunaan bahu, berupa penambahan kapasitas dan kecepatan pada arus
tertentu. Pertambahan lebar bahu mengakibatkan pengurangan hambatan

samping.
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f. Median
Median dimaksudkkan untuk memisahkan arus lalu lintas yang
berlawanan arah. Median dapat berbentuk median yang ditinggikan,
median yang diturunkan, atau median datar.
2. Arus dan komposisi lalu lintas
Arus lalu lintas adalah jumlah kendaraan yang terdapat dalam suatu ruang
yang diiukur dalam suatu interval waktu tertentu dan mencerminkan
komposisi arus lalu lintas. Komposisi lalu lintas mempengaruhi hubungan
kecepatan arus jika arus dan Kkkapasitas diinyatakan dalam satuan
kendaraan/jam, yaitu tergantung pada rasio sepeda motor atau kendaraan berat
dalam arus lalu lintas. Jika arus dan kapasiitas dinyarakan dalam satuan mobil
penumpang (smp), maka kecepatan kedaraan ringan dan kapasitas (smp/jam)
tidak dipengaruhi oleh komposisi arus lalu lintas.
3. Aktifitas samping jalan
Aktifitas samping jalan sering menimbulkan konflik, yang menjadi

penghambat arus lalu lintas.
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2.4. Gambaran Lalu Lintas Perkotaan

Jalan perkotaan adalah jalan yang terdapat perkembangan secara permanen dan
menerus di sepanjang atau hampir seluruh jalan, minimum pada satu sisi jalan,
baik berupa perkembangan lahan atau bukan. Jalan di atau dekat pusat perkotaan
dengan penduduk lebih dari 100.000 digolongkan dalam kelompok ini. Jalan di
daerah perkotaan dengan jumlah penduduk yang kurang dari 100.000 juga
digolongkan dalam kelompok ini jika perkembangan samping jalan tersebut
bersifat permanen dan terus menerus (MKJI ,1997).

Interaksi antara tata guna lahan menimbulkan pergerakan orang, barang dan
kendaraan. Pergerakan ini berwujud sebagai arus lalu lintas pada ruas jalan. Besar
kecilnya arus lalu lintas sebagai indikator besar kecilnya kegiatan ekonomi. Pada
setiap ruas jalan, karakteristik arus lalu lintas akan bervariasi baik berdasarkan
jenis kendaraan, lokasi dan lingkungan, maupun waktunya. Lalu lintas didalam
UU No 22 Tahun 2009 didefinisikan sebagai gerak kendaraan dan orang diruang
lalu lintas jalan, sedang yang dimaksud dengan ruang lalu lintas jalan adalah
prasarana yang diperuntukkan bagi gerak pindah kendaraan, orang, dan/atau
barang yang berupa jalan dan fasilitas pendukung.

Para pakar menyatakan, bahwa ciri umum lalu lintas perkotaan adalah
tingginya kemacetan, tingginya kecelakaan, dan tingginya fatalitas kecelakaan

lalu lintas yang terjadi.
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2.5. Karakteristik Pengguna Jalan

Pengguna jalan terdiri dari berbagai kelompok umur dan jenis kelamin yang
memiliki berbagai tindakan dalam menggunakan berbagai fasiltas yang ada di
jalan. Penguna jalan didefinisikan sebagai pengemudi, penumpang, pengendara
sepeda dan pejalan kaki yang menggunakan jalan. Kemampuan pengemudi
sebagai salah satu pengguna jalan juga mempengaruhi lalu lintas di jalan.
Sejumlah karakteristik pengguna jalan dapat diukur dan diperhitungkkan dalam
rencana reayasa lalu lintas. Hal ini meliputi waktu persepsi dan reaksi serta
ketajaman pandangan yang dapat diukur dan dikaitkan pada analisis lalu lintas.
Karakteristik penting lain, seperti faktor-faktor kekuatan fisik, ketrampilan,
pendengaran dan fisiologi kurang dapat diukur. Meskipun demikian, ahli lalu
lintas harus memperhitungkan dengan cara yang lebih umum dalam perencanaan

dan perancangan sistem lalu lintas (Soedirdjo, 2002).

2.6. Pengertian Putaran Balik (U-turn)
Secara harfiah gerakan U-turn adalah suatu putaran di dalam suatu sarana
(angkut/kendaraan) yang dilaksanakan dengan cara mengemudi setengah
lingkaran yang bertujuan untuk berpergian menuju arah kebalikan (Rohani,
2010). Dalam pedoman perencanaan putaran balik bina marga No : 06/BM/2005,
putaran balik adalah gerak lalu lintas kendaraan untuk berputar kebali atau
berbelok 180° .

Putaran balik diijinkan pada lokasi yang memiliki lebar jalan yang cukup

untuk kendaraan melakukan putaran tanpa adanya pelanggaran atau kerusakan
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pada bagian luar kendaraan. Putaran balik seharusnya tidak diijinkan pada lalu

lintas menerus karena dapat menimbulkan dampak pada operasi lalu lintas, antar

lain berkurangnya kecepatan dan kemungkinan kecelakaan.
Bukaan median untuk putaran balik dapat dilakukan pada lokasi-lokasi
sebagai berikut :

1. Lokasi diantara persimpangan untuk mengakomodasi kendaraan agar dapat
melakukan gerakan putaran balik yang tidak disediakan di persimpangan.

2. Lokasi di dekat persimpangan untuk mengakomodasi gerakan putaran balik
yang akan mempengaruhi gerakan menerus dan gerakkan berbelok di
persimpangan. Putaran balik dapat direncanakan pada lokasi dengan median
yang cukup lebar pada pendekat jalan yang memiliki sedikit bukaan.

3. Lokasi di mana terdapat ruang aktifitas umum penting seperti rumah sakit atau
aktifitas lain yang berkaitan dengan kegiatan jalan. Bukaan untuk tujuan ini
diperlukan pada jalan dengan kontrol akses dan/atau pada jalan terbagi dengan
volume lalu lintas rendah.

4. Lokasi pada jalan tanpa kontrol, merupakan akses di mana bukaan median
pada jarak yang optimum disediakan untuk melayani pengembangan daerah
tepinya (frontage) dan meminimumkan tekanan untuk bukaan median di
depannya. Jarak antar bukaan sebesar 400 sampai 800 meter dianggap cukup
untuk beberapa kasus. Dalam hal ini tidak dibuat standar baku karena sangat

kasuistis.
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Gerakan putaran balik pada median yang tidak memenuhi persyaratan putaran

balik menimbulkan dampak tundaan dan antrian bagi kendaraan yang bergerak

searah dengan arah kendaraan sebelum melakukan putaran balik. Namun

demikian, dampak tundaan dan antrian tidak terjadi bila terdapat jarak waktu

antara kendaraan yang akan berputar balik dengan kendaraan terdepan pada jalur

lawan yang cukup. Adapun beberapa jenis putaran balik dan persyaratannya (Bina

Marga 2005) dapat dilihat pada Tabel 2.1.

Tabel 2.1

Jenis-jenis Putaran Balik dan Persyaratannya

Jenis Putaran Balik

Kriteria Lokasi

Tata Guna Lahan

P Py ———

Putaran Balik di Tengah Ruas dengan
Lebar Median Ideal

Lebar median memenuhi
kriteria lebar median ideal

Volume lalu lintas jalur a dan
jalur b tinggi

Frekuensi perputaran <3
perputaran/menit

Daerah jalan antar kota
(jalan AP & KP1) Jalan
arteri sekunder

Putaran Balik Di Tengah Ruas Dengan
Gerakan Putaran Balik Dari Lajur
Dalam Ke Lajur Kedua Jalur Lawan

Lebar median memenuhi
kriteria lebar median dengan
gerakan putaran balik dari
lajur dalam ke lajur kedua
jalur lawan.

Volume lalu lintas jalur a dan
jalur b sedang.

Frekuensi perputaran < 3
perputaran/menit

Daerah perkotaan dengan
aktivitas umum (rumah
sakit,perkantoran,perd
agangan, sekolah,jalan
akses pemukiman)
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Jenis Putaran Balik

Kriteria Lokasi

Tata Guna Lahan

Putaran Balik di Tengah Ruas Dengan
Gerakan Putaran Balik Dari Lajur
Dalam Ke Bahu Jalan (4/2D) Atau
Lajur Ketiga (6/2D) Jalur Lawan

Lebar median memenuhi
kriteria lebar median dengan
gerakan putaran balik dari
lajur dalam ke bahu jalan
(4/2D) atau lajur ketiga
(6/2D) jalur lawan.

Volume lalu lintas jalur a dan
jalur b rendah sampai
sedang.

Frekuensi perputaran < 3
perputaran/menit

Daerah perkotaan dengan
aktivitas umum (Rumah
sakit, perkantoran,
perdagangan, sekolah,
jalan akses pemukiman

Putaran Balik Arah Di Tengah Ruas
Dengan Gerakan Putaran Balik Dari
Lajur Dalam Ke Lajur Dalam Jalur

Lawan

Dengan Penambahan Lajur Khusus

Lebar median memenuhi
kriteria lebar median ideal

Volume lalu lintas jalur a
sangat tinggi dan jalur b

tinggi.

Frekuensi perputaran > 3
perputaran/menit

Daerah jalan antar kota
(jalan AP & KP1) Jalan
arteri sekunder

Putaran Balik Di Tengah Ruas
Dengan Gerakan Putaran Balik Dari
Lajur Dalam Ke Lajur Kedua Jalur
Lawan Dengan Penambahan

Lajur Khusus

Lebar median memenuhi
kriteria lebar median dengan
gerakan putaran balik dari
lajur dalam ke lajur kedua
jalur lawan.

Volume lalu lintas jalur a
sangat tinggi dan jalur b
sedang.

Frekuensi perputaran > 3
perputaran/menit

Daerah perkotaan dengan
aktivitas umum (Rumah
sakit, perkantoran,
perdagangan, sekolah,
jalan akses pemukiman)
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Jenis Putaran Balik

Kriteria Lokasi

Tata Guna Lahan

Putaran Balik di Tengah Ruas Dengan
Gerakan Putaran Balik Dari Lajur
Dalam Ke Bahu Jalan (4/2D) Atau
Lajur Ketiga (6/2D) Jalur Lawan
dengan Penambahan Lajur Khusus

Lebar median memenuhi
kriteria lebar median dengan
gerakan putaran balik dari
lajur dalam ke bahu jalan
(4/2D) atau lajur ketiga
(6/2D) jalur lawan

Volume lalu lintas jalur a
sangat tinggi dan jalur b
rendah sampai sedang.

Frekuensi perputaran > 3
perputaran/menit

Daerah perkotaan dengan
aktivitas umum (Rumah
sakit, perkantoran,
perdagangan, sekolah,
jalan akses pemukiman)

Putaran Balik Dengan Lajur Khusus
dan Pelebaran Tepi Luar

Lebar median memenuhi
kriteria lebar median dengan
gerakan putaran balik dari
lajur dalam ke bahu jalan
(4/2D) atau lajur ketiga
(6/2D) jalur lawan.

Volume lalu lintas jalur a
sangat tinggi dan jalur b
sedang sampai tinggi.

Frekuensi perputaran > 3
perputaran/menit

Daerah perkotaan dengan
aktivitas umum (Rumah
sakit, perkantoran,
perdagangan, sekolah,
jalan akses pemukiman)

Putaran Balik Tidak Langsung Dengan
Jalur Putar Di Tepi Kiri Jalan

Lebar median tidak
memenuhi Kriteria lebar
median ideal.

Volume lalu lintas jalur a dan
jalur b tinggi.

Frekuensi perputaran < 3
perputaran/menit (bila
frekuensi putaran > 3
perputaran/menit fasilitas
ini memerlukan lampu lalu
lintas)

Daerah jalan antar kota
(jalan AP & KP1)
Jalan  arteri sekunder
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Jenis Putaran Balik

Kriteria Lokasi

Tata Guna Lahan

Putaran Balik Tidak Langsung Dengan
Jalur Putar Di Tepi Kanan Jalan

Lebar median tidak
memenuhi Kriteria lebar
median ideal.

Volume lalu lintas jalur a dan
jalur b tinggi.

Frekuensi perputaran < 3
perputaran/menit (bila
frekuensi putaran > 3
perputaran/menit fasilitas ini
memerlukan lampu

lalu lintas)

Daerah jalan antar
kota (jalan AP &
KP1)

Jalan arteri sekunder

Lebar median tidak memenuhi
kriteria lebar median ideal.

Volume lalu lintas jalur a dan
jalur b tinggi.

Frekuensi perputaran > 3
perputaran/menit

Daerah jalan antar
kota (jalan AP &
KP1)

Jalan arteri sekunder

Lebar median tidak memenuhi
kriteria lebar median ideal.

Volume lalu lintas jalur a dan
jalur b tinggi.

Frekuensi perputaran > 3
perputaran/menit

Daerah jalan antar
kota (jalan AP &
KP1)

Jalan arteri sekunder

Lebar median tidak memenuhi
kriteria lebar median ideal.

Volume lalu lintas jalur a dan
jalur b tinggi.

Frekuensi perputaran > 3
perputaran/menit

Daerah jalan antar
kota (jalan AP &
KP1)

Jalan arteri sekunder

Keterangan:
Volume lalu lintas tinggi

Volume lalu lintas sedang

: rata volume lalu lintas/lajur

> 900 smp/jam/lajur

: rata volume lalu lintas/lajur : 300-900 smp/jam/lajur
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Volume lalu lintas rendah : rata volume lalu lintas/lajur : < 300 smp/jam/lajur

2.8. Perencanaan Putaran Balik

Ada beberapa ketentuan umum dalam perencanaan lokasi putaran balik (Bina

Marga, 2005) antara lain :

1. Fungsi dan klasifikasi jalan
Fungsi dan Kklasifikasi jalan disekitar lokasi putaran balik berpengaruh
terhadap volume dan pemanfaatan putaran balik. Jika putaran balik yang
direncanakkan tidak sesuai dengan fungsi dan Klasifikasi jalan, maka harus
dilengkapi dengan studi khusus untuk mengantisipasi kemungkinan dampak
lalu lintas yang akan ditimbulkan.

2. Dimensi kendaraan
Dimensi dan jejak berputar minimum roda kendaraan sangat mempengaruhi
jari-jari lengkung dan lebar perkerasan pada putaran balik. Dimensi kendaraan

rencana dapat dilihat pada tabel 2.2.

Tabel 2.2
Dimensi Kendaraan Rencana untuk Jalan Perkotaan

Dimensi Kendaraan Dimensi Tonjolan Radius

Kendaraan Simbol Putar
Rencana Tinggi | Lebar | Panjang | Depan | Belakang M'r(‘::;ljm

Truk As SuU 41 2,4 9,0 11 1,7 12,8
Tungal
City Transit CB 3,2 2,5 12,0 2,0 2.3 12,8
Bus
Bis A—
Gandengan | BUS 34 2,5 18,0 2,5 2,9 121
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3. Radius Putar
Radius perputaran minimum kendaraan adalah jari-jari jejak yang dibuat oleh
roda/ban depan bagian luar apabila kendaraan membuat perputaran yang
paling tajam yang mungkin dilakukkan pada kecepatan kurang dari 15 km/jam

(Gambar 2.4). Besarnya radius putar dihitung menggunakan rumus sebagai

berikut :
RW = {/(Ri+ D)2+ (D4 A)2 oo (2.1)
dimana: Ri = radius lengkung terdalam dari lintasan kendaraan,

b = lebar kendaraan rencana,

p = jarak antar gandar kendaraan rencana,

A = tonjolan depan kendaraan rencana,

Sedangkan radius lengkung untuk lintasan luar roda depan atau radius tonjolan
(Rc) dihitung dengan rumus:

RC = Ri A Y5 D et (2.2)
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Gambar 2.4

Jari-jari Putaran Kendaraan

4. Dimensi Bukaan U-turn (Panjang dan Lebar Bukaan)
Bukaan median perlu direncanakan agar efektif dalam penggunaannya
termasuk mempertimbangkan lebar jalan untuk kendaraan rencana melakukan
putaran balik tanpa adanya pelanggaran/kerusakan pada bagian luar

perkerasan. Lebar median ideal dapat diilihat pada tabel 2.3 — 2.8



Tabel 2.3

Lebar Median Ideal
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Kend. Kecil | Kend. Sedang | Kend. Besar
Lebar -
. . Panjang Kendaraan Rencana
Jenis Putaran Lajur
) 58m | 121m | 21m
Lebar Median Ideal (m)
R 3,50 8,0 185 20,0
73:1-\1\/'2» \ igﬂ
S— L B N I 3,00 8,5 19,0 21,0
2,75 9,0 19,5 21,5
Tabel 2.4

Kebutuhan Lebar Median Apabila Gerakan Putaran Balik dari Lajur dalam ke

Lajur Kedua jalur Lawan

Kend. Kecil | Kend. Sedang | Kend. Besar
Lebar -
Jenis Putaran Laiur Panjang Kendaraan Rencana
(njq) 58m | 121m | 2lm
Lebar Median Ideal (m)
A 3,50 4,0 145 15,5
TR @
— ;)L_ — | 3,00 45 155 17,0
. - 2,75 5,0 16,0 18,0
Tabel 2.5

Kebutuhan Lebar Median Ideal Apabila Gerakan Putaran Balik dari Lajur dalam

ke Bahu Jalan (4/2D) atau Lajur Ketiga (6/2D) Jalur Lawan

Kend. Kecil | Kend. Sedang | Kend. Besar

Lebar -
Jenis Putaran Lajur Panjang Kendaraan Rencana
m) 58m | 121m | 21m
Lebar Median Ideal (m)
3,50 0,5 11,0 12,0
3,00 1,5 12,5 14,0
2,75 2,5 13,0 15,0
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Tabel 2.6
Kebutuhan Lebar Median Apabila Gerakan Putaran Balik dari Lajur Dalam ke

Lajur Dalam Jalur Lawan dengan Penambahan Lajur Khusus

Kend. Kecil | Kend. Sedang | Kend. Besar
Lebar -
Jenis Putaran Laiur Panjang Kendaraan Rencana
(rf]) 58m | 12im | 2im
Lebar Median Ideal (m)
3,50 11,0 215 23,0
3,00 11,5 22,0 24,0
2,75 115 22,0 24,5
Tabel 2.7

Kebutuhan Lebar Median apabila Putaran Balik dari Lajur Dalam ke Lajur Kedua
Jalur Lawan dengan Penambahan Lajur Khusus

Kend. Kecil | Kend. Sedang | Kend. Besar

Lebar -
Jenis Putaran Lajur Panjang Kendaraan Rencana
) 58m | 121m | 21m
Lebar Median Ideal (m)
o ey - 3,50 6,5 17,5 18,5
— —?:’?' - 3,00 75 18,0 20,0
2,75 8,0 18,5 21,0
Tabel 2.8

Kebutuhan Lebar Median apabila Gerakan Putaran Balik dari Lajur Dalam ke Bahu Jalan
(4/2D) atau Lajur Ketiga (6/2D) Jalur Lawan dengan Penambahan Lajur Khusus

Kend. Kecil | Kend. Sedang | Kend. Besar
Lebar .
Jenis Putaran Laiur Panjang Kendaraan Rencana
(r:]) 58m 121 m 21 m
Lebar Median Ideal (m)
T 3,50 3,0 14,0 15,0
7 ] -

m— 3) bt 3,00 4,5 15,0 17,0
 ——— * 2,75 50 16,0 18,0




Persyaratan bukaan median dapat dilihat pada Gambar 2.5 dan Tabel 2.9.

Gambar 2.5

Persyaratan bukaan median

Tabel 2.9
Persyaratan bukaan median
Kendaraan Rencana L (m)
Kendaraan Kecil 4,5
Kendaraan sedang 55
Kendaraan Berat 12

5. Jumlah Kendaraan Berputar Balik Permenit
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Jumlah kendaraan berputar balik permenit diketahui dengan cara pendataan

agar dapat dilihat sejauh mana pemanfaatan fasilitas putaran balik



BAB IlI

METODE PENELITIAN

3.1. Variabel dan Parameter Penelitian
Variabel penelitian adalah suatu atribut atau sifat atau nilai dari orang, obyek atau
kegiatan yang mempunyai variasi tertentu yang ditetapkan oleh peneliti untuk
dipelajari dan ditarik kesimpulannya (Sugiyono, 2007). Variabel dalam penelitian
ini adalah evaluasi fasilitas u-turn di jalan Ahmad Yani kota Sorong.

Parameter adalah objek penelitian,, atau apa yang menjadi titik perhatian
suatu penelitian (Arikunto, 2006). Parameter dalam penelitian ini adalah kondisi
geometrik jalan (lebar jalan, lebar lajur, lebar median, lebar bukaan median), dan

radius putar.

3.2. Waktu dan Lokasi Penelitian

Lokasi penelitian berada pada jalan Ahmad Yani Kota Sorong. Survey penelitan
dilakukan pada tiga fasilitas putar balik (u — turn) yaitu:

1. Bukaan median depan Kantor Pos,

2. Bukaan median depan Bosowa dan

3. Bukaan median depan Toko Hansen.

Peta lokasi penelitian dapat dilihat pada Gambar 3.1., Gambar 3.2., dan Gambar

3.3.

25
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Lokasi U-Turn depan Kantor Pos
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Gambar 3.2.
Lokasi U-Turn depan Bosowa
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Gambar 3.3.
Lokasi U-Turn depan Han Seng

3.3.Pengumpulan Data
Data-data yang digunakan untuk dianalisa didapat dengan cara pengumpulan data

dengan cara:
1. Survey langsung di lokasi penelitian.

Survei lapangan dilakukan dengan pengamatan, observasi visual, pengukuran

dan perhitungan di lapngan untuk memperoleh data dan gambaran serta

infoemasi yang sebenarnya tentang kondisi yang terjadi dilapangan.

2. Dokumentasi
Merupakan pengumpulan data yang menghasilkan catatan-catatan penting

yang berhubungan dengan masalah yang diteliti. Dokumentasi berarti barang

bukti tertulis maupun dalam bentuk gambar. Dengan memeperhatikan definisi

diatas, maka dapat disimpulkan metode dokumentasi adalah metode
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penyelidikan untuk memperoleh keterangan dan informasi yang digunakan
dalam rangka mendapatkan data-data yang diperlukan dalam penelitian.

Adapun Tahapan survey pengumpulan data dilakukan dalam 2 tahapan :

1. Persiapan survey, yakni meliputi kajian kepustakaan, persiapan teknik,
peralatan dan mobilisasi tenaga.

2. Pelaksanaan Survey, yang dilakukan setelah kegiatan persiapan dan

perencanaan survey dilakukan dengan matang.

3.4 . Analisa Data

Data data yang diambil dari observasi langsung di lapangan akan digunakan untuk
melakukan analisis radius putar serta melakukan perbandingan dengan pedoman dari

Departemen Pekerjaan Umum Dirjen Bina Marga No : 06/BM/2005 tentang
Perencanaan Putaran Balik ( U-turn). Dari hasil perbandingan tersebut akan
diketahui apakah kondisi geometric lokasi U-turn memenuhi syarat atau tidak.

Kondisi lokasi yang tidak memenuhi syarat akan diberikan solusi penanganan.



BAB IV

ANALISIS DAN INTERPRETASI

4.1. Data Geometrik Fasilitas Putar Balik Arah (U-Turn)
Data geometric jalan diperoleh dari hasil pengukuran dimensi dari lebar jalan,
lebar lajur, lebar bahu, lebar trotoar, lebar median, lebar bukaan, jumlah lajur.
Pengukuran dilakukan oleh 3 orang surveyor untuk tiap ruas jalan dan dilakukan
pada saat kondisi lalu lintas sepi, agar saat pengukuran tidak terganggu oleh lalu
lintas yang lewat.

Kondisi geometric pada U-Turn yang diamati, disajikan pada Gambar 4.1,

Gambar 4.2 dan Gambar 4.3.
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Gambar 4.1.

Geometrik U-Turn depan Kantor Pos
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Gambar 4.3.
Geometrik U-Turn depan Han Seng
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Berdasarkan kondisi geometrik U -Turn yang disajikan pada Gambar 4.1.
sampai Gambar 4.3., maka dapat disimpulkan ukuran bagian-bagian U-Turn yang
digunakan untuk evaluasi, khususnya pada indikator radius putar seperti

ditampilkan pada Tabel 4.1.

Tabel 4.1.
Geometik U-Turn yang Ditinjau

U-Turn yang Lebar Lajur Kiri | Lebar Jalur Kanan Lebar Median

Ditinjaun (I1kr) (ljkn) (b)
(lJ-IJe-:)-:nrrI](antor Pos 31m 6,2m 11m
;Je_;-:nrrl]iiosowa 31m 6,2m 1,1m
U-Turn 31m - Lam im

depan Han Seng

4.2. Analisis Radius Putar U-Turn

4.2.1. Kendaraan Rencana

Pedoman Perencanaan Putaran Balik (U-turn) No : 06/BM/2005, mensyaratkan
kendaraan rencana yang digunakan dalam perencanaan radius putar untuk median
dengan bukaan di daerah perkotaan adalah kendaraan City Transit Bus (kendaraan
sedang). Tetapi dari survey yang dilakukan pada3 lokasi dengan median bukaan
yang disurvei sebagian besar yang melintasi adalah kendaraan Mobil penumpang,
maka untuk evaluasi pada penelitian ini digunakan 3 (tiga) jenis kendaraan
rencana yaitu Mobil Penumpang, Truck As Tunggal, dan City Transit Bus.

Dimensi kendaraan rencana dalam evaluasi U-Turn dijelaskan pada Tabel 4.2
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Tabel 4.2.
Dimensi Kendaraan Rencana untuk Jalan Perkotaan
Jenis Dimensi Kendaraan Dimensi Tonjolan Radius Ra(jius
Kendaraan | Simbol — - Putar Tonjolan
Rencana Tinggi | Lebar | Panjang | Depan | Belakang Min. Min.
(m) (m) (m) (m) (m) (m) (m)
Mobil MP | 13 | 21 5,8 0.9 15 73 4.4
Penumpang
Truck As sU 41 24 9,0 1,1 1,7 12,8 8,6
Tunggal
g:}g’ Transit | cp | 39 | 25 | 120 | 20 23 12,8 75

4.2.2. Perhitungan Radius Putar pada U-Turn.

Radius putar minimum adalah jari-jari jejak kendaraan yang dibuat oleh roda/ban
depan bagian luar apabila kendaraan membuat perputaran yang paling tajam yang
mungkin dilakukan pada kecepatan kurang dari 15 km/jam. Masing-masing
kendaraan mempunyai batas kemampuan putaran untuk melakukan gerakan
menikung maupun memutar. Sehingga tiap kendaraan memiliki nilai radius putar
yang berbeda.

Evaluasi U-Turn akan membandingkan radius putar pada kondisi lapangan
dengan radius putar minimum kendaraan rencana. Perhitungan radius putar
lapangan pada jalan yang mempunyai median dengan bukaan, maka posisi
kendaraan saat akan melakukan gerakan U-Turn di jalur 1 (jalur awal)

diasumsikan sebagai berikut (lihat Gambar 4.4.) :
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1. Posisi 1 : Kendaraan berada ditengah pada lajur dalam (posisi ideal)
2. Posisi 2 : Kendaraan berada ditepi kiri pada lajur dalam (posisi maksimum,
agar tidak mengganggu kendaraan lain yang berjalan lurus) dan

berakhir pada posisi disisi terluar lajur luar pada jalur 2.

(7 S 7 XD

! i
Jalur 1 Jalur2 Jalur 1 Jalur2
i i

Posisi 1 Posisi 2

Gambar 4.4.
Sketsa Posisi Kendaraan yang Akan Melakukan Putar Balik Arah

Besarnya radius radius lengkung terdalam dari lintasan kendaraan ( Ri )
didapat dari setengah jarak terdalam antar kendaraan sebelum balik arah sampai

setelah kendaraan berada di jalur lawan, yang ditunjukkan pada Gambar 4.5.

2Ri- Yllkr 1/zb+lm+ljkn -b 2R|—|Ikr —b +Im + ljkn b
Posisi 1 Posisi 2
Gambar 4.5.

Sketsa Besarnya Radius Lengkung Terdalam dari Lintasan Kendaraan( Ri )
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Keterangan: Ri = Radius Lengkung Terdalam dari Lintasan Kendaraan (m)
llkr = Lebar Lajur Kiri (m)
ljkn = Lebar Jalur Kanan (m)
Im = Lebar Median (m)
B = Lebar Kendaraan Rencana (m)

Berdasarkan data geometric padaTabel 4.1., dimensi Kendaraan Rencana
untuk Jalan Perkotaan pada Tabel 4.2., serta gambaran besarnya Radius Lengkung
Terdalam dari Lintasan Kendaraan (Ri) pada Gambar 4.5. dapat dihitung radius
putar untuk semua U-Turn, pada semua jenis kendaraan rencana.

Dengan menggunakan persamaan (2.1) dan persamaan (2.2), maka dapat
dihitung besarnya radius putar (Rw) dan radius tonjolan (Rc) pada U-Turn di
depan Kantor Pos, sebagai berikut:

a. Posisi 1

Kendaraan Mobil Penumpang

Ri =1 (W Ilkr- Y% b +Im + ljkn - b)

Yo(Y2.31-%.21+11+62 -21)

Y (1,55 - 1,05+1,1+62 -2,1) = %(57) =285

Rw =VRi+b)*+ (p+A)

=\(2,85+2,1)+(34+0,9)°

(24,5025 ) + (18,49 ) = (42, 9925) = 6,557

Rc

Ri+%.b=285+%.21=39



Kendaraan Truk As Tunggal

Ri =Y (Y lIkr-% b +Im + ljkn - b)

Yo (%2.3,1-%.24+11+62 -24)

Y (1,55 - 1,2+ 1,1+ 6,2 -2,4) = % (5,25) =2, 625

Rw =V(Ri+b)*+(p+A)

=(2,625+ 2,4 )%+ (6,2+ 1,1)°

= (25,250) + (53,29) = V(78,54) = 8,363

Rc =Ri+%.b=2625+%.2,4=3825

Kendaraan City Transit Bus

Ri =1 (W IIkr- Y% b +Im + ljkn - b)

Y (%.3,1-%.25+11+62 -25)

Y (1,55 - 1,25+1,1+ 6,2 -2,5) = % (5,1) =255

Rw =V(Ri+b)*+ (p+A)>

=N(255+25)+ (7,7+2)°

= (24,5025 ) + (94,09) = V( 119,5925) =10,936

Rc =Ri+%.b=255+%.25=38
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b. Posisi 2

Kendaraan Mobil Penumpang

Ri =% (llkr -b+1Im + ljkn - b)
= %(3,1-21+1,1+62 -2,1)

= 15(6,2) =31

Rw =V(Ri+b )+ (p+A)

=\(31+21)+(34+09)

=~(27,04) +(18,49) =(45,53) = 6,747

Rc =Ri+%.b=31+%.21=4,15

Kendaraan Truk As Tunggal

Ri =% (Ilkr-b +Im + ljkn - b)

= 1%(31-24+11+62 -24)

1(5,6)=2,8

Rw =V(Ri+b)*+ (p+A)

=V(2,8+24)+(6,2+1,1)°

=(27,04) + (53,29 ) = V(80,33) = 8,963

Rc =Ri+%.b=28+%.24=4
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Kendaraan City Transit Bus

Ri =Y (Ilkr - b + Im + Ijkn - b )

= 15(3,1-25+11+62 -25)

= 1(54)=27
Rw =V(Ri+b)+ (p+A)°

=V(2,7+25)+ (7,7+2)>

=(27,04,) + (94,09 ) = V(121,13) =11,006
Rc =Ri+%.b=27+%.25=395

Dengan cara yang sama, dibuat perhitungan radius putar (Rw) dan radius
tonjolan (Rc) pada semua U-Turn yang ditinjau. Hasil perhitungan keseluruhan
dapat dijelaskan pada Tabel 4.3.

Tabel 4.3
Nilai Radius Putar dan Radius Tonjolan Lapangan

Radius Putar Radius Tonjolan
(Rw) = meter (Rc) = meter

No U-Turn
Posisi 1 Posisi 2 Posisi 1 Posisi 2

Mobil Penumpang

1 | U-Turn depan Kantor Pos 6,56 6,74 3,9 4,15

2 | U-Turn depan Bosowa 6,56 6,74 3,9 4,15

3 | U-Turn depan Han Seng 6,63 6,82 4 4,25
Truck As Tunggal

1 | U-Turn depan Kantor Pos 8,87 8,97 3,82 4

2 | U-Turn depan Bosowa 8,87 8,97 3,82 4

3 | U-Turn depan Han Seng 8,92 9,02 3,92 4,1
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Radius Putar Radius Tonjolan

(Rw) = meter (Rc) = meter
No U-Turn

Posisi 1 Posisi 2 Posisi 1 Posisi 2
City Transit Bus

1 | U-Turn depan Kantor Pos 10,93 11 3,8 3,95
2 | U-Turn depan Bosowa 10,93 11 3,8 3,95
3 | U-Turn depan Han Seng 10,98 11,05 3,9 4,05

Tabel 4.3 menjelaskan nilai radius putar dan radius tonjolan lapangan untuk

semua U-Turn yang ditinjau. Nilai radius putar lapangan kurang dari syarat yang

harus disediakan akan menunjukkan bahwa geometrik median dengan bukaan

tersebut tidak memenuhi persyaratan. Tabel 4.4. dibawah ini menjelaskan

perbandingan nilai radius putar lapangan dengan syarat yang ditentukan.

Tabel 4.4
Perbandingan Nilai Radius Putar Lapangan dengan Syarat
Radius Putar Rac_ilus
(Rw) = meter Tonjolan
No U-Turn Syarat | Keterangan. | (Rc) = meter | Syarat | Keterangan
Posisi | Posisi Posisi | Posisi
1 2 1 2
Mobil
Penumpang
U-Turn . .
1 | depan 656 | 674 | 730 | 9K ol gq | gq5 | g4 |Tdak
memenuhi memenuhi
Kantor Pos
U-Turn ; ;
Tidak Tidak
2 | depan 6,56 | 6,74 | 7,30 memenuhi 3,9 4,15 4.4 memenuhi
Bosowa
U-Turn ; ;
Tidak Tidak
3 gggzn Han 6,63 | 682 | 7,30 memenuhi 4 4,25 4.4 memenuhi
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Radius Putar Ra(_zhus
(Rw) = meter Tonjolan
No U-Turn Syarat | Keterangan. | (Rc) = meter | Syarat | Keterangan
Posisi | Posisi Posisi | Posisi
1 2 1 2
Truck As
Tunggal
U-Turn . .
1 | depan 887 | 897 | 128 | Ndak g0 | 4 | gg |TidaK
memenuhi memenuhi
Kantor Pos
U-Turn . .
2 | depan 887 | 897 | 128 | 1dak | g0 | 4 | gg |Tidak
memenuhi memenuhi
Bosowa
U-Turn . .
3 |depanHan | 892 | 9,02 | 128 | 19 |\ g9y | 41 | ge | HdaK
memenuhi memenuhi
Seng
City
Transit Bus
U-Turn . .
1 | depan 1093 | 11 | 128 | Hdak g9 | 595 | 75 | Tk
memenuhi memenuhi
Kantor Pos
U-Turn . .
2 | depan 1003 | 11 | 128 |MdaK F 5g 395 | 75 | Tidak
memenuhi memenuhi
Bosowa
U-Turn . .
3 |depanHan | 10,98 | 11,05 | 128 | M4 | ag | 405 | 75 | Tdak
Seng memenuhii memenuhi

Berdasarkan hasil analisa diatas nilai radius putar, radius tonjolan serta data
geometric jalan dari ke 3 lokasi tersebut tidak memenuhi persyaratan. Diperlukan
perencanaan kembali di 3 lokasi tersebut berdasarkkan standar yang berlaku

(Pedoman Perencanaan Putaran Balik - U-turn).




BAB V

KESIMPULAN DAN SARAN

5.1 Kesimpulan

Berdasarkan hasil analisa data atas data penelitian, maka dapat disimpulkan
bahwa seluruh fasilitas U-Turn tidak memenuhi standar untuk semua jenis
kendaraan. Hal ini ditunjukkan dengan hasil perhitungan radius putar dan radius
tonjolan lapangan sebagai berikut :

1. Data geometrik ke 3 lokasi U-turn untuk Ilkr sebesar 3,1 m, ljkn sebesar
6,2 m dan lebar median untuk U-turn depan Kantor Pos dan Bosowa sebesar 1,1
m, sedangkan U-turn depan Toko Hanseng lebar median kiri sebesar 1,3 m dan
lebar median kanan sebesar 1 m.

2. Besarnya nilai radius putar dan radius tonjolan dengan kendaraan rencana Mobil
Penumpang untuk lokasi U-turn depan Kantor Pos dan Bosowa nilai radius putar
posisi 1 sebesar 6,56 m, posisi 2 sebesar 6,74 m dan U-turn depan Toko Hanseng
posisi 1 sebesar 6,63 m, posisi 2 sebesar 6,82 m.

Untuk radius tonjolan lokasi U-turn depan Kantor Pos dan Bosowa posisi 1

sebesar 3,9 m, posisi 2 sebesar 4,15 m dan U-turn depan Toko Hanseng
posisi 1 sebesar 4 m, posisi 2 sebesar 4,25 m.

3. Besarnya nilai radius putar dan radius tonjolan dengan kendaraan rencana Truk
As Tunggal untuk lokasi U-turn depan Kantor Pos dan Bosowa nilai radius putar
posisi 1 sebesar 8,87 m, posisi 2 sebesar 8,97 m dan U-turn depan Toko Hanseng

posisi 1 sebesar 8,92 m, posisi 2 sebesar 9,02 m.

40
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Untuk radius tonjolan lokasi U-turn depan Kantor Pos dan Bosowa posisi 1

sebesar 3,82 m, posisi 2 sebesar 4 m dan U-turn depan Toko Hanseng posisi
1 sebesar 3,92 m, posisi 2 sebesar 4,1 m.

4. Besarnya nilai radius putar dan radius tonjolan dengan kendaraan rencana Ciity
Transit Bus untuk lokasi U-turn depan Kantor Pos dan Bosowa nilai radius putar
posisi 1 sebesar 10,93 m, posisi 2 sebesar 11 m dan U-turn depan Toko Hanseng
posisi 1 sebesar 10,98 m, posisi 2 sebesar 11,05 m.

Untuk radius tonjolan lokasi U-turn depan Kantor Pos dan Bosowa posisi 1
sebesar 3,8 m, posisi 2 sebesar 3,95 m dan U-turn depan Toko Hanseng

posisi 1 sebesar 3,9 m, posisi 2 sebesar 4,05 m.

5.2 Saran
Untuk meningkatkan pelayanan fasilitas putar balik arah ( U-turn ) perlu adanya
perencanaan fasilitas U-turn yang baru di 3 lokasi tersebut sesuai dengan standar

yang berlaku.
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