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ABSTRAK 

Penelitian ini bertujuan memetakan dan menganalisis Derajat Kejenuhan (DJ) pada ruas Jl. 
Ahmad Yani–Jl. Basuki Rahmat di Kota Sorong di delapan titik pengamatan pada periode 
puncak pagi dan sore (Senin–Minggu). Metode penelitian mencakup survei lapangan setiap 
15 menit untuk mencatat volume jenis kendaraan, konversi volume ke satuan setara motor 
per jam (SMP/jam), pengukuran data geometri (lebar lajur, bahu, median), dan perhitungan 
kapasitas efektif berdasarkan pedoman PKJI 2023 dengan koreksi lebar lajur, pemisahan 
arah, hambatan samping, dan skala kota. Derajat Kejenuhan dihitung sebagai perbandingan 
volume setara motor dengan kapasitas efektif dan dipetakan secara spasial dan temporal. 
Hasil analisis menunjukkan beban puncak tertinggi mencapai 3.808 SMP/jam pada Rabu 
sore di Jl. Basuki Rahmat dengan nilai DJ di atas 1,00, sedangkan titik terendah tercatat 
2.518 SMP/jam pada Sabtu pagi di Jl. Ahmad Yani dengan DJ sebesar 0,90. Pola variasi 
kejenuhan ini menegaskan kondisi kritis pada hari kerja dan adanya cadangan kapasitas 
pada akhir pekan. Berdasarkan temuan tersebut, direkomendasikan intervensi seperti 
penataan parkir tepi terstruktur, optimasi sinyal, penataan trotoar dan jalur sepeda, serta 
penerapan sistem ITS untuk penyesuaian manajemen lalu lintas secara dinamis. Kontribusi 
utama penelitian adalah tersedianya peta kejenuhan terperinci sebagai pedoman 
perencanaan dan rekayasa ruas jalan perkotaan di Kota Sorong. 

Kata kunci: derajat-kejenuhan, hambatan-samping, kapasitas-jalan 

 

ABSTRACT 

This study aims to map and analyze the Degree of Saturation (DS) along the Jl. Ahmad Yani–Jl. 
Basuki Rahmat corridor in Sorong City across eight survey points during morning and evening 
peak periods (Monday–Sunday). Field data were collected in 15-minute intervals to record 
traffic volume by vehicle type, which was then converted to equivalent motor units per hour 
(EMU/h). Geometric characteristics—lane width, shoulder width, and median width—were 
measured, and effective capacity was estimated following PKJI 2023 guidelines with 
corrections for lane width, directional separation, side friction, and urban scale. DS was 
determined as the ratio of EMU/h to effective capacity and analyzed both spatially and 
temporally. Results indicate a maximum peak load of 3.808 EMU/h on Wednesday evening at 
Jl. Basuki Rahmat, corresponding to DS values exceeding 1.00, while the lowest load of 2.518 
EMU/h occurred on Saturday morning at Jl. Ahmad Yani with a DS of 0.90. These patterns 
reveal critically saturated conditions on weekdays and residual capacity during weekends. 
Based on these findings, priority interventions are recommended, including structured 
curbside parking management, traffic signal optimization, redesign of sidewalks and bicycle 
lanes, and deployment of an Intelligent Transportation System (ITS) for dynamic traffic 
management. The primary contribution of this research is a detailed saturation map that 
serves as a practical guide for corridor planning and traffic engineering in medium-sized 
urban contexts like Sorong. 

Keywords: degree-of-saturation, side-friction, traffic-planning, urban-road-capacity 
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1. PENDAHULUAN 

Di kawasan Jabodetabek, pertumbuhan 
permintaan perjalanan harian—terutama 
akibat lonjakan sepeda motor—telah 
mendorong arus lalu lintas di jalan arteri 
primer mendekati atau bahkan melampaui 
kapasitas desain. Studi pada Jalan M.H. 
Thamrin mencatat bahwa pada jam sibuk 
pagi dan sore, tingkat kejenuhan (DJ) 
kerap mencapai nilai di atas 0,75, 
menandakan antrian panjang dan 
penurunan kecepatan drastis pada 
segmen kritis STA 0+900–1+200 m [4] 
Kondisi serupa juga dilaporkan pada 
beberapa kota menengah seperti 
Semarang dan Makassar, di mana 
hambatan samping (parkir tepi, belokan 
kiri) dan peningkatan aktivitas tepi jalan 
membuat volume puncak kerap melebihi 
kapasitas efektif koridor [6]. Peristiwa-
peristiwa tersebut menjadi landasan 
utama bagi perlunya analisis Derajat 
Kejenuhan (DJ) sebagai indikator kinerja 
arteri perkotaan. 

Beberapa kota telah menerapkan 
pengelolaan hambatan samping sebagai 
alternatif penanganan sebelum melakukan 
pelebaran fisik. Di Surabaya, misalnya, 
studi pada Jalan Raya Kletek menunjukkan 
bahwa pengaturan truk berat dan 
pembatasan parkir tepi mampu 
menurunkan intervensi nonrecurrent 
hingga 20 %, sehingga DJ pada jam sibuk 

sore turun dari rata‐rata 0,90 menjadi 

sekitar 0,72 [1]. Sementara di Yogyakarta, 
analisis pada Jalan Letjen Suprapto 
mencatat bahwa pengurangan frekuensi 
penyebrangan tak teratur dan penataan 
zebra cross temporer menurunkan jumlah 
kejadian hambatan samping menjadi 
177,4 kejadian per hari, menghasilkan DJ = 
0,37 dan Level of Service B pada kondisi 
eksisting [9]. Narasi keberhasilan ini 
menggarisbawahi pentingnya strategi 
manajemen ruang tepi jalan untuk 
meningkatkan kapasitas efektif ruas jalan. 

Penelitian ini bertujuan untuk mengukur 
nilai Derajat Kejenuhan (DJ) pada ruas 
jalan utama dalam di Kota Sorong. 
Pendekatan ini sejalan dengan Pedoman 

Kapasitas Jalan Indonesia (PKJI 2023) 
yang merekomendasikan evaluasi kinerja 
lalu lintas melalui analisis variabilitas 
hambatan samping dan jam puncak guna 
mencapai perencanaan ruang yang lebih 
efektif [8]. Beberapa kajian di literatur 
menegaskan bahwa gangguan samping 
seperti penyebrangan pejalan kaki, parkir 
tepi, dan belokan langsung secara 
signifikan memengaruhi kualitas 
pelayanan jalan dan kapasitas efektif ruas 
jalan [5]. Oleh karena itu, kontribusi dalam 
penelitian ini adalah memberikan analisis 
tentang bagaimana arus kepadatan terjadi 
di dalam kota yang komprehensif sebagai 
rekomendasi pegelolaan kapasitas ruas 
jalan perkotaan yang lebih tepat guna di 
Kota Sorong. 

 

2. TINJAUAN PUSTAKA 

Kapasitas jalan perkotaan 

Kapasitas jalan perkotaan didefinisikan 
sebagai laju alir maksimum (kendaraan 
setara motor per jam) yang dapat 
ditangani oleh suatu segmen tanpa 
terbentuknya antrean tak terkendali, dan 
sangat dipengaruhi oleh parameter 
geometri dan operasional di lapangan. 
[10] menunjukkan bahwa pada 
persimpangan bersinyal, kapasitas lajur 
dihitung dari saturasi aliran selama fase 
efektif sinyal dan rasio durasi fase 
terhadap durasi siklus, lalu dikoreksi oleh 
faktor lebar lajur, persentase kendaraan 
berat, kemiringan jalan, parkir tepi, 
interferensi bus, area sekitarnya, serta 
belokan, sehingga model matematisnya 
mencerminkan kondisi nyata ruas jalan 
perkotaan. 

 

Degree of Saturation (DS) 

Derajat Kejenuhan (DJ) atau Degree of 
Saturation merupakan rasio antara arus 
lalu lintas aktual (V) dalam satuan setara 
motor per jam (SMP/jam) dengan 
kapasitas efektif jalan (C), yang secara 
matematis dinyatakan pada Persamaan 1, 
2, dan 3 berikut [5]. 

DS =
V

C
     (1) 
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V    = q x EMP    (2) 

Dengan q= volume lalu lintas, dalam 
SMP/jam, yang dalam analisis kapasitas 
terdiri dari 2 (dua) jenis, yaitu qeksisting hasil 
perhitungan lalu lintas dan qJP hasil 
prediksi atau hasil perancangan, EMP = 
Ekuivalensi Mobil Penumpang dengan 
nilai MP, KS, dan SM berkisar antara 0,25 – 
1,2. 

C = C0 x FCLJ x FCPA x FCHS x FCUK  (3) 

Dengan C0 = kapasitas dasar segmen jalan 
dalam kondisi ideal tanpa adanya 
gangguan geometrik maupun operasional, 
biasanya dinyatakan dalam satuan 
SMP/jam per lajur. Menurut Pedoman 
Kapasitas Jalan Indonesia (PKJI 2023), 
nilai C₀ untuk jalan multilajur perkotaan 
ditetapkan sebesar 1.700 SMP/jam. 
Sementara itu, Highway Capacity Manual 
(HCM 2010) merekomendasikan rentang 
C₀ antara 1.900–2.200 PCU/jam/lajur 

untuk kondisi free‐flow. FCLJ = faktor 

koreksi yang menyesuaikan kapasitas 
dasar C₀ berdasarkan perbedaan lebar 
lajur atau jalur lalu lintas dari kondisi ideal 
(3,5–3,75 m per lajur). Bila lebar lajur 
lebih sempit atau terdapat jalur 
perpindahan lajur, nilai FCLJ turun 
dibawah 1,00 dan menurunkan kapasitas 
efektif. FCPA = faktor pemisah arah 
memperhitungkan keberadaan atau 
ketiadaan pemisahan arah pada jalan tak 
terbagi. Untuk jalan tanpa median fisik, 
PKJI 2023 menetapkan FCPA < 1,00 
(misalnya 0,85–0,95), yang mencerminkan 
interferensi antara aliran berlawanan 
arah.  FCHS = faktor hambatan samping 
mengoreksi C₀ berdasarkan intensitas 
hambatan samping seperti parkir tepi, 
belokan langsung, dan aktivitas 
penyebrangan pejalan kaki. Hambatan 
samping diklasifikasikan menjadi rendah, 
sedang, dan tinggi dengan nilai FCHS 
berkisar antara 0,73 sampai 1,03. FCUK = 
faktor ukuran kota digunakan untuk 
mengoreksi kapasitas berdasarkan ukuran 
atau tingkat urbanisasi kota. Kota besar 
cenderung memiliki pola perjalanan 
kompak dan intensitas gangguan lebih 
tinggi, sehingga FCUK untuk kota kecil 

biasanya lebih rendah (0,86–0,90) 
dibanding kota-kota besar. 

 

3. METODE 

Metode dalam penelitian ini diawali 
dengan menelaah Pedoman Kapasitas 
Halan Indonesai (PKJI) 2023 dan artikel 
jurnal terkini untuk merumuskan 
parameter perhitungan yang dibutuhkan 
pada Persamaan 1 dst. 

 

Pengumpulan data 

Survei lapangan dimulai dengan 
penentuan ruas jalan sepanjang 5,9 km 
dengan jumlah 8 titik survei (Gambar 1) 
dan jadwal (Tabel 1), membagi tiap sesi 
menjadi segmen 15–30 menit. Tim 
(minimal tiga orang) tiba lebih awal untuk 
menandai lokasi, kemudian mencatat 
jumlah kendaraan per tipe dan hambatan 
samping setiap segmen. Data diverifikasi 
langsung, difoto, lalu dikonversi ke 
SMP/jam dengan faktor EMP, dan formulir 
disimpan secara fisik maupun digital. 

 

Tabel 1. Jadwal Hari dan Waktu 
Pengambilan Volume Kendaraan 

Hari Waktu 

Senin 
Pagi (07.30–08.30) 

Sore (16.00–17.00) 

Rabu 
Pagi (07.30–08.30) 

Sore (16.00–17.00) 

Sabtu 
Pagi (07.30–08.30) 

Sore (16.00–17.00) 

Minggu 
Pagi (07.30–08.30) 

Sore (16.00–17.00) 

 

 
Gambar 1. 8 Titik Lokasi Survei di Ruas Jl. 

Ahmad Yani sampai Jl. Basuki Rahmat 
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4. HASIL DAN PEMBAHASAN 

Geometri  

Berikut Tabel 2 yang menampilkan 
karakteristik geometri rata-rata dari 
seluruh ruas jalan yang disurvei. 

 

Tabel 2. Karakteristik Geometri Rata-Rata 
Ruas Jalan 

Nama 
Jl. Ahmad 
Yani 

Jl. Basuki 
Rahmat 

Tipe 4/2-T 4/2-T 

Lebar Jalur 7 m 7 m 

Lebar Bahu 2,1 m 2,2 m 

Lebar Median 1,5 m 1,4 m 

Panjang Segmen 1,3 km 4,6 km 

 

Data geometri pada Tabel 2.1 
menunjukkan bahwa kedua ruas Jalan 
Ahmad Yani dan Jalan Basuki Rahmat 
menerapkan tipe 4/2-T dengan lebar jalur 
total 7 m (2 lajur × 3,5 m), bahu jalan rata-
rata 2,1–2,2 m, dan median selebar 1,4–1,5 
m. Studi oleh [7] menemukan bahwa 
peningkatan lebar median pada ruas jalan 
perkotaan secara signifikan menurunkan 
frekuensi kecelakaan, sehingga 
mendukung peningkatan kapasitas dan 
keselamatan jalan dengan median minimal 
1 m. 

 

Lalu lintas harian 

Tabel 3 memperlihatkan bahwa Jl. Basuki 
Rahmat konsisten terhadap volume 
puncak harian yang lebih tinggi dibanding 
Jl. Ahmad Yani, baik pada arah Kota–
Kabupaten maupun Kabupaten–Kota. 
Misalnya, pada hari Rabu arah Kabupaten–
Kota di Jl. Basuki Rahmat mencapai 3.808 
kendaraan/jam, sedangkan di Jl. Ahmad 
Yani hanya 2.559 kendaraan/jam. 
Perbedaan ini mencerminkan variasi 
fungsi lahan dan intensitas aktivitas di 
sepanjang ruas jalan, dimana pusat 
komersial cenderung mengalami lonjakan 
lalu lintas lebih tajam pada hari kerja 
dibanding ruas jalan dengan dominasi 
perumahan, sebagaimana dijelaskan 

dalam analisis volume, kecepatan, dan 
kepadatan lalu lintas menggunakan 
metode Greenshields yang menunjukkan 
fluktuasi volume signifikan antar hari 
kerja dan akhir pekan [11]. 

 

Tabel 3. Total Rata-rata Volume 
Kendaraan Puncak Harian 

(Kendaraan/Jam) 

Ruas 
Jalan 

Jl. Ahmad Yani, 
Arah: 

Jl. Basuki 
Rahmat, Arah: 

 
Kota-
Kab. 

Kab.-
Kota 

Kota-
Kab. 

Kab.-
Kota 

Senin 2.827 2.566 3.046 3.145 

Rabu 2.836 2.559 3.241 3.808 

Sabtu 2.518 2.567 2.752 2.982 

Minggu 2.847 2.566 3.053 2.992 

 

Menurut [8] jenis kendaraan yang diamati 
terdiri dari Mobil Penumpang (MP), bus 
sedang atau mobil angkutan barang 2 
sumbu (KS), bus besar (BB), mobil 
angkutan barang 3 sumbu atau truk 
gandeng (TB), dan sepeda motor (SM). 
Untuk keperluan analisis lalu lintas pada 
jalan perkotaan, setiap jenis kendaraan 
dikonversi ke dalam satuan ekivalen mobil 
penumpang (emp), dengan nilai: MP = 1,0; 
KS = 1,2; BB = 1,3; TB = 1,3; dan SM = 0,25. 
Nilai emp ini digunakan untuk mengubah 
satuan volume lalu lintas dari 
kendaraan/jam menjadi satuan mobil 
penumpang per jam (smp/jam), yang lebih 
representatif dalam menggambarkan 
beban lalu lintas terhadap kapasitas jalan. 
Berikut ini disajikan Gambar 2 merupakan 
hasil hasil dari Tabel 3 yang telah 
dikonversi menggunakan Persamaan 2. 
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Gambar 2. Volume Lalu Lintas Harian Per 

Ruas dan Arah  

 

Kapasitas ruas jalan 

Jika dilihat secara keseluruhan, ruas jalan 
lokasi penelitian (Gambar 1) hanya 
memiliki dua arah arus utama, yaitu dari 
Kota ke Kabupaten dan dari Kabupaten ke 
Kota. Gambar 3 menyajikan rata-rata 
volume lalu lintas (SMP/jam) pada hari 
puncak Senin, Rabu, Sabtu, dan Minggu 
untuk kedua arah tersebut. Untuk 
mendapatkan hasil analisis yang 
mendekati kondisi asli di lapangan maka 
perlu memasukkan faktor koreksi Kelas 
Hambatan Samping (KHS). Diasumsikan 
berdasarkan data pada Tabel 2 diperoleh 
KHS Sedang dengan nilai FCHS sebesar 1. 
Adapun nilai dari variabel lain yang 
digunakan dalam Persamaan 3 telah 
disesuaikan berdasarkan PKJI 2023. 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar 3. Rata-Rata Volume Lalu Lintas 
Harian Puncak Pada Arah Kota–
Kabupaten dan Kabupaten–Kota 

 

Derajat kejenuhan 

Gambar 4 memperlihatkan nilai DS rata-
rata pada periode puncak harian, dimana 
puncak tertinggi tercatat pada Rabu (DS = 

1,04), menunjukkan permintaan arus lalu 
lintas telah melebihi kapasitas efektif ruas 
jalan, sedangkan nilai terendah pada Sabtu 
(DS = 0,90) masih menyisakan cadangan 
kapasitas. Kondisi ini sejalan dengan [3] 
yang menekankan pentingnya menjaga 
nilai DS di bawah batas rekomendasi 
(≤0,85) untuk memastikan kinerja jalan 
yang memadai dalam perencanaan dan 
peningkatan kapasitas jalan. 

 

 
Gambar 4. Derajat Kejenuhan Rata-Rata 

Hari Puncak 

 

Rekomendasi pengelolaan 

Rekomendasi pengelolaan kapasitas ruas 
jalan perkotaan difokuskan pada segmen 
dengan DS > 1,00 khususnya pada Rabu 
sore di Jl. Basuki Rahmat meliputi 
penataan parkir tepi terstruktur dan 
penyetelan sinyal untuk meredam 
kepadatan. Selain itu, perlu dilakukan 
penataan ulang trotoar dan jalur sepeda 
guna meminimalkan hambatan samping 
sekaligus meningkatkan keselamatan 
pengguna jalan. Dukungan pemantauan 
berkala dan penerapan ITS (Intelligent 
Transportation System) juga penting agar 
strategi pengelolaan lalu lintas dapat 
disesuaikan secara dinamis dengan pola 
perjalanan yang berubah-ubah. [2] 
menegaskan bahwa optimasi manajemen 
sistem transportasi perkotaan—termasuk 
penataan parkir, penyesuaian sinyal, dan 
peningkatan fasilitas pejalan kaki adalah 
langkah efektif untuk meningkatkan 
efisiensi ruas jalan tanpa perlu pelebaran 
jalan fisik. 
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5. KESIMPULAN 

Berdasarkan survei di delapan titik ruas Jl. 
Ahmad Yani–Jl. Basuki Rahmat, 
perhitungan kapasitas efektif dan Derajat 
Kejenuhan (DS) pada delapan interval 
puncak mengungkapkan bahwa ruas ini 
kerap mencapai atau melampaui ambang 
desain (DS > 1,00) terutama pada Rabu 
sore, sedangkan akhir pekan 
menunjukkan ruang kapasitas lebih 
longgar. Variasi spasial dan temporal 
kejenuhan ini menegaskan pentingnya 
penataan hambatan samping seperti 
parkir terstruktur, penyetelan sinyal, serta 
optimalisasi trotoar dan jalur sepeda serta 
penerapan ITS untuk penyesuaian 
manajemen lalu lintas secara dinamis. 
Kontribusi utama penelitian ini adalah 
tersedianya peta kejenuhan terperinci 
sebagai pedoman perencanaan dan 
rekayasa ruas jalan perkotaan di Kota 
Sorong agar kinerja layanan jalan dapat 
ditingkatkan sesuai kriteria PKJI 2023. 
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