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Abstrak

Pemerintah mencanangkan pemerataan dan peningkatan
perekonomian pada seluruh daerah, termasuk di Jawa Timur.
Dalam rangka pengembangan ini, Pemerintah Pusat memiliki
perencanaan pembangunan Jalan Lintas Selatan (JLS) yang
merupakan pembangunan Jalan Nasional baru yang membentang
sepanjang pesisir pantai selatan Jawa Timur. Termasuk dalam
jaringan jalan ini ruas jalan baru di Kabupaten Trenggalek.
khususnya yang melalui Kecamatan Munjungan hingga
Kecamatan Prigi, Kabupaten Trenggalek. Karena itu, dalam
Tugas Akhir ini dilakukan pembahasan wmengenai analisa
kelayakan sebelum jalan ini dibangun.

Tugas Akhir ini akan menganalisa lalu lintas yang
melewati jalan eksisting serta lalu lintas jalan rencana. dengan
cara melakukan forecasting untuk memperkirakan jumlah
kendaraan pada tahun rencana mendatang menggunakan data
pertumbuhan penduduk, PDRB, dan PDRB perkapita. Analisa
trip assignment juga dilakukan untuk mengetahui berapa
persentase jumlah kendaraan. yang melewati jalan eksisting serta
jalan baru. Analisis kelayakan ditinjau dari segi lalu lintas dan
ekonomi.  Kelayakan  lalu  lintas  dilakukan  dengan
membandingkan Derajat Kejenuhan (Dj) jalan eksisting dengan
jalan rencana. Kelayakan ekonomi menganalisis biaya
operasional kendaraan (BOK) menggunakan metode Jasa Marga
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dikombinasikan dengan metoda ND Lea untuk konversi sepeda
motor. Analisis kelayakan Ekonomi Jalan Baru ini mengacu pada
hasil saving BOK, nilai BCR dan NPV.

Dalam Tugas Akhir ini nilai Derajat Kejenuhan (Dj)
pada kondisi eksisting sebelum pembangunan jalan baru pada
tahun 2017 =0,96 dan pada akhir tahun rencana 2032 = 2,17
setelah pembangunan jalan baru pada tahun rencana
pengoperasian 2017 = 0,38 < I dimana jalan belum mengalami
kejenuhan, dan pada tahun akhir rencana 2032, jalan eksisting
mulai mengalami kejenuhan karena nilai Dj = 0,87. Untuk Jalan
rencana Dj yang didapatkan pada tahun 2017 = 0,35 dan pada
tahun 2032 = 0,79. Perpindahan pergerakan yang mungkin
terjadi jika dibangun jalan Lintas Selatan ini adalah tidak pindah
= 40% dan pindah sebesar 60%. Sedangkan untuk analisa
ekonomi nilai BCR = 1,940 > 1 dan NPV = Rp
2.684.039.654.802 > 0, Sehingga pembangunan jalan lintas
selatan Ruas Kabupaten Trenggalek ini bisa dikatakan layak.

Kata kunci : Jalan Lintas Selatan (JLS), Trenggalek, Prigi,
Munjungan, Analisa Kelayakan, Analisa
Ekonomi, Analisa Finansial.
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Abstract

The government planned an economy equity and
improvement in all regions, including East Java. According to
this framework, the Central Government had planned the
construction of the Southern Line Road as the part of the New
National Road which stretches along the southern coast of East
Java. Included in this road line was a new road in Trenggalek
Regency, especially the road through Munjungan sub-district to
Prigi sub-district. Therefore, this Final Project discussed the
feasibility analysis before the road was built.

This Final Project would analyze the traffic on the
existing road and the planned road by forecasting the estimated
number of vehicles in the upcoming planned year using
population growth data, GRDP, and GRDP per capita. Trip
assignment analysis was also conducted to find out the number of
vehicles percentage number which passed the existing road and
the new road. Feasibility analysis was reviewed form the traffic
and economic aspect. Traffic feasibility was conducted by
comparing the degree of saturation (Dj) of the existing road and
the planned road. The economic feasibility analyzed the vehicle
operational costs (BOK) using the Jasa Marga method combined
with ND Lea method for motorcylce conversion. This New Road
feasibility analysis refered do BOK saving Coast, The value of
BCR And NPV.



In this Final Project, the Degree of Saturation (Dj) value
in the existing condition before the construction of new road in
2017 = 0.96 and at the end of the planned year 2032 = 2.17, after
the construction of new road in the operation planned year 2017
= 0.38 < I where the road has not experienced saturation, and
the end of planned year 2032, the existing road begins to
experience saturation since the value of Dj is 0.87. For the Dj of
the planned road in 2017 is 0.35 and in 2032 = 0.79. While for
the economic analysis, the value of BCR = 1.940 > I and NPV =
Rp2,684,039,654,802 > 0. Therefore, the construction of this
Southern Line Road of the Trenggalek Regency Joint is
considered feasible.

Keywords: Southern Line Road, Trenggalek, Prigi, Munjungan,

Feasibility Analysis, Economic Analysis, Financial
Analysis.
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BABI
PENDAHULUAN

1.1 Latar Belakang

Jalan merupakan prasarana transportasi darat yang
memiliki peranan penting bagi peningkatan perekonomian.
Karena jalan sebagai prasarana distribusi barang dan jasa
merupakan urat nadi kehidupan masyarakat, bangsa, dan negara.
Hal ini tercantum dalam Undang-undang Republik Indonesia
Nomor 38 Tahun 2004 pada pasal lima poin kedua. Mengacu
pada hal ini, maka perkembangan pembangunan jalan di berbagai
daerah kabupaten dan kota di seluruh Indonesia sangat dipacu
oleh pemerintah, termasuk di Daerah Jawa Timur. Hal ini sebagai
bentuk upaya mengembangkan potensi daerah, terutama daerah
dengan akses relatif kurang baik seperti jalur selatan Pulau Jawa.
Dimana akses jalan antar kabupaten dan kota yang ada pada pada
jalur selatan masih didominasi medan pegunungan yang curam.

Untuk mewujudkan hal tersebut, kebijakan pembangunan
Propinsi Jawa Timur diarahkan kewilayah selatan melalui
Program Pengembangan Kawasan Selatan Jawa Timur sebagai
program prioritas yang diawali dengan pembangunan jalan Jalur
Lintas Selatan (JLS) Jawa Timur yang melalui 8 (delapan)
Kabupaten yaitu Kabupaten Pacitan, Trenggalek, Tulungagung,
Blitar, Malang , Lumajang, Jember dan Banyuwangi.
Pembangunan ini merupakan bagian dari pembangunan jalan baru
yang membentang sepanjang pesisir pantai selatan Jawa Timur
dengan status jalan Nasional. Termasuk dalam jaringan jalan ini
adalah pembangunan jalan baru di Kabupaten Trenggalek. Yang
tertera dalam Rencana Pembangunan Daerah (RKPD) Kabupaten
Trenggalek Tahun 2013.

Kabupaten Trenggalek sendiri memiliki potensi daerah
yang cukup besar dibidang pertambangan dan wisata, seperti
terdapat kandungan mineral emas dan perak berkualitas tinggi di
daerah Sentul, Kojan, Buluroto serta wisata pantai di Kecamatan
Prigi dan Pantai Pelang di Kecamatan Panggul. Sehingga



pembangunan jalan baru ini akan menjadi nilai tambah yang
sangat besar untuk improvisasi dan perkembangan kabupaten
Trenggalek ke depannya.

Agar pembangunan jalan ini mendapatkan hasil yang
efisien maka dilakukan studi kelayakan terhadap jalan tersebut.
Untuk itu pada Tugas Akhir ini difokuskan pada perencanaan
jalan Jalur Lintas Selatan yang melalui Kabupaten Trenggalek,
Khususnya pada Kecamatan Munjungan hingga ke Kecamatan
Watulimo, Kabupaten Trenggalek, dengan panjang trase rencana
jalan sekitar 19,58 Km (Ratna, 2016). Untuk itu perlu dilakukan
penelitian tugas akhir yang berdasarkan uraian diatas dengan
judul “Studi Kelayakan Pembangunan Jalan Lintas Selatas (JLS)
ruas Kabupaten Trenggalek (Munjungan hingga Prigi) Ditinjau
Dari Segi Lalu Lintas dan Ekonomi”.

1.2 Rumusan Masalah
Berdasarkan kondisi tersebut dapat disimpulkan
permasalahan yang terjadi sebagai berikut :

1. Bagaimana kinerja dan kapasitas lalu lintas sebelum dan
sesudah pembangunan jalan baru Kecamatan Munjungan
hingga Kecamatan Prigi Kabupaten Trenggalek selama umur
rencana (15 Tahun) ?

2. Berapakah presentase perpindahan volume lalu lintas
kendaraan di jalan eksisting ke jalan baru dari Kecamatan
Munjungan hingga Kecamatan Prigi Kabupaten Trenggalek ?

3. Bagaimana perbandingan antara Biaya Operasional Kendaraan
(BOK) yang dibutuhkan sebelum pembangunan dengan
setelah pembangunan jalan dari Kecamatan Munjungan hingga
Kecamatan Prigi Kabupaten Trenggalek ?

4. Apakah pembangunan jalan dari Kecamatan Munjungan
hingga Kecamatan Prigi Kabupaten Trenggalek dapat
dikatakan layak secara ekonomi ?



1.3 Tujuan Penulisan
Berdasarkan rumusan masalah di atas maka tujuan
proposal tugas akhir ini adalah :

1. Membandingkan kinerja dan kapasitas jalan eksisting dengan
jalan baru dari Kecamatan Munjungan hingga Kecamatan
Prigi selama umur rencana (15 Tahun)

2. Mengetahui seberapa besar perpindahan volume lalu lintas
dari jalan lama ke jalan baru dari Kecamatan Munjungan
hingga Kecamatan Prigi Kabupaten Trenggalek.

3. Menghitung penghematan biaya operasional kendaraan (BOK)
setelah adanya jalan dari Kecamatan Munjungan hingga
Kecamatan Prigi Kabupaten Trenggalek.

4. Menganalisa kelayakan ekonomi jalan baru dari Kecamatan
Munjungan hingga Kecamatan Prigi Kabupaten Trenggalek

1.4 Batasan Masalah

Untuk menghindari terjadinya penyimpangan
pembahasan topik yang di ambil, mengingat meluasnya
permasalahan yang ada, maka batasan masalah yang ada pada
proposal tugas akhir ini sebagai berikut :

1. Parameter yang digunakan untuk menilai kinerja jalan adalah
kapasitas, waktu tempuh, dan kecepatan.

2. Tinjauan kelayakan pembangunan jalan tersebut dibatasi dari
segi lalu lintas dan ekonomi jalan raya.

3. Perhitungan Biaya Operasional Kendaraan menggunakan
metode Jasa Marga dan ND Lea (hanya untuk konversi sepeda
motor)

4. Umur rencana dari pembangunan jalan ini diperkirakan 15
tahun.

5. Tidak merencanakan geometri dan perkerasan jalan.

1.5 Manfaat Penulisan
Manfaat dari proposal proyek akhir ini meliputi:



1. Dapat mengetahui perpindahan volume yang akan melalui
jalan baru dari Kecamatan Munjungan hingga Kecamatan
Prigi setelah dilakukannya analisa perhitungan Trip Assigment

2. Sebagai tolak ukur mengetahui seberapa besar pengaruh dari
jalan baru dari Kecamatan Munjungan hingga Kecamatan
Prigi Kabupaten Trenggalek terhadap mobilisasi masyarakat

3. Sebagai alternatif penilaian kelayakan jalan dari Kecamatan
Munjungan hingga Kecamatan Prigi Kabupaten Trenggalek
secara ekonomi oleh Pemerintah.

1.6 Lokasi Perencanaan

Pada gambar 1.1 menunjukkan lokasi perencanaan jalan
eksiting dan jalan rencana yang ditempuh dari Panggul
Kabupaten Trenggalek hingga Jarakan Kabupaten Tulung Agung
propinsi Jawa Timur sebagai acuan perbandingan jarak dan waktu
tempuh dengan titik awal dan titik akhir yang sama .

Peta Jadan Eksisting dan Jalan Rencana

munjungan P §

Gambar 1.1 Peta Jalan Tinjauan dan Eksisting
Sumber : "Trenggalek.” -8.314922, 111.581278. Google Earth
Pro. 2015. 15 Maret 2017.

Pada gambar 1.2 menunjukkan Jalan Rencana yang ditinjau,
yakni jalan baru dari Kecamatan Munjungan hingga Kecamatan
Prigi dan gambar 1.3 menunjukan rencana trase jalan yang akan



dibangun yaitu jalan Lintas Selatan pada kecamatan munjungan
prigi kabup':l.te{l_ Trengg

Gambar 1.2 Tinjauan Jalan Rencana Prigi - Munjungan
Trenggalek, Jawa Timur
Sumber : Stripmap Perencaan Jalan Lintas Selatan P2JN Jawa
Timur

o

ch

Gambar 1.3 Rencana Trase Jalan
Sumber : Hidayati, Ratna Putri (2016)
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BAB II
TINJAUAN PUSTAKA

2.1 Umum

Sebagai acuan penyusunan Tugas Akhir ini, dibutuhkan
kajian pustaka sebagai sumber teori dan pembahasan masalah
yang ditinjau. Berikut merupakan penjelasan teori yang telah
dirumuskan dalam beberapa sumber literatur sebagai penunjang
pembahasan tugas akhir ini.

2.2 Jalan

Menurut UU Jalan yang terbaru, jalan dikelompokkan
menjadi empat hal (UU No. 38 Tahun, UU No. 22 Tahun 2009,
2004, PP No. 15 Tahun 2005 dan RPP Jalan) yaitu :
1) Sistem jaringan jalan;
2) Fungsi jalan;
3) Status jalan;
4) Kelas jalan
2.2.1 Sistem Jaringan Jalan

Sistem jaringan jalan pada umumnya dibagi menjadi 2
(dua) kelompok besar, yaitu Sistem Jaringan Jalan Primer dan
Sistem Jaringan Jalan Sekunder.
2.2.1.1 Sistem Jaringan Jalan Primer

Sistem jaringan jalan primer disusun berdasarkan rencana
tata ruang pemerintah serta menjadi penghubung antar kawasan
perkotaan yang merupakan pusat dari kegiatan sebagai berikut:
¢ menghubungkan pusat kegiatan nasional, pusat kegiatan

wilayah, pusat kegiatan lokal sampai ke pusat kegiatan
lingkungan; serta

¢ Menghubungkan antar pusat kegiatan nasional.
2.2.1.2 Sistem Jaringan Jalan Sekunder

Sistem Jaringan Jalan Sekunder disusun berdasarkan
rencana tata ruang wilayah kota/kabupaten yang menjadi



penghubung kawasan yang memiliki fungsi primer, fungsi

sekunder kesatu, fungsi sekunder kedua, fungsi sekunder ketiga,

dan seterusnya sampai ke persil.

2.2.2 Fungsi Jalan

Berdasarkan sifat, pergerakan lalu lintas serta angkutan
jalan, fungsi jalan diklasifikasikan sebagai berikut:

1) Jalan Arteri; Merupakan akses jalan penghubung angkutan
utama dengan ciri-ciri perjalanan jarak jauh, kecepatan rata-
rata tinggi, serta jumlah jalan masuk dibatasi secara efisien.

2) Jalan Kolektor; Merupakan akses jalan penghubung angkutan
pengumpul/pembagi dengan ciri-ciri perjalanan jarak sedang,
kecepatan rata-rata sedang serta jumlah akses jalan masuk
dibatasi.

3) Jalan Lokal; Merupakan akses jalan penghubung angkutan
setempat dengan ciri-ciri perjalanan jarak dekat, kecepatan
rata-rata rendah, serta jumlah akses jalan masuk tidak dibatasi.

4) Lingkungan; Merupakan jalan yang melayani angkutan
lingkungan dengan ciri perjalanan jarak dekat dan kecepatan
rata-rata rendah.

2.2.3 Status Jalan

Menurut statusnya, jalan umum klasifikasikan menjadi 5

(lima) golongan, yaitu:

1) Jalan Nasional; Jalan dengan pengelolaan dan wewenangnya
berada di tingkat nasional.

2) Jalan propinsi; jalan dengan pengelolaan dan wewenangnya
berada di tingkat propinsi.



3) Jalan Kabupaten; Jalan dengan pengelolaan dan wewenangnya
berada di tingkat kabupaten.

4) Jalan Kota; Jalan dengan pengelolaan dan wewenangnya
berada di tingkat kota.

5) Jalan Desa; Jalan dengan pengelolaan dan wewenangnya
berada di tingkat desa.

2.2.4 Kelas Jalan

Penentuan kelas jalan ditetapkan berdasarkan ketentuan
peraturan perundang-undangan di bidang jalan berdasarkan
spesifikasi prasarana jalan yang terdiri dari:

1) Spesifikasi Jalan Bebas Hambatan; dimana meliputi
pengendalian jalan masuk secara penuh, tidak ada
persimpangan sebidang, terdapat pagar ruang milik jalan, dan
dilengkapi dengan median, yang paling sedikit memiliki 2
(dua) lajur setiap arah, serta lebar lajur sekurang-kurangnya
3,5 (tiga koma lima) meter.

2) Spesifikasi jalan raya; merupakan jalan umum untuk lalu lintas
dengan akses jalan masuk yang dibatasi serta dilengkapi
dengan median, yang paling sedikit 2 (dua) lajur setiap arah,
lebar lajur sekurang-kurangnya 3,5 (tiga koma lima) meter.

3) Spesifikasi jalan sedang adalah jalan umum dengan lalu lintas
jarak sedang dengan akses jalan masuk tidak dibatasi, paling
sedikit 2 (dua) lajur untuk 2 (dua) arah dengan lebar jalur
paling sedikit 7 (tujuh) meter.

4) Spesifikasi jalan kecil adalah jalan umum yang dibuat untuk
lalu lintas setempat, paling sedikit 2 (dua) lajur untuk 2 (dua)
arah dengan lebar jalur paling sedikit 5,5 (lima koma lima)
meter.

2.2.5 Klasifikasi Jalan Menurut Medan Jalan

Medan Jalan diklasifikasikan berdasarkan kondisi sebagian
besar medan yang di ukur tegak lurus dengan garis konturnya.

Klasifikasi medan jalan ini terdapat pada tabel 2.1.



Tabel 2. 1 Klasifikasi Jalan Menurut Medan Jalan

No. Jenis Medan Notasi Ilf/[e:l::“(gqaol)‘
L. Datar D <3
2. Perbukitan B 395
3. Pegunungan G 595

Sumber : Pedoman Bina Marga Tata Cara Perencanaan
Geometrik Jalan Antar Kota No. 038/TBM/1997

2.3 Analisa Kecepatan Arus Bebas
Kecepatan arus bebas didefinisikan sebagai kecepatan
pada saat tingkatan arus nol, sesuai kecepatan yang dipilih oleh
pengemudi pada saat mengendarai kendaraan bermotor tanpa
halangan kendaraan bermotor lainnya.
2.3.1 Klasifikasi Kendaraan
Klasifikasi kendaraan digolongkan dalam beberapa
kategori :
1. Kendaraan Ringan (LV) : diwakili oleh mobil penumpang
2. Kendaraan sedang (MHV) : diwakili oleh truk dengan 3 as
tandem atau bus besar 2 as
3. Bus besar/Truk Besar (LB/TB) : diwakili oleh truk semi trailer
4. Sepeda Motor (SM) : diwakili oleh sepeda motor atau
kendaraan tak bermotor
2.3.2 Kecepatan Arus Bebas Dasar (Vgp)
Pada PKIJI kecepatan arus bebas dasar untuk jalan antar kota pada

alinemen terdapat pada tabel 2.2.
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Tabel 2. 2 Kecepatan Arus Bebas Dasar (Vgp) Untuk Jalan Antar
Kota Pada Alinyemen Biasa

T lan/
T[p;p;i]:;:enf Kecepatan arus bebas dasar (km/jam)
(Kelas jarak pandang) KR KEM BB T8 SM
Engm—l ajur terbagi
- Datar
: 83 67 86 64 64
. 7 56 68 52 58
g 62 45 55 40 55
Empat-ajur terbag
- Datar 78 65 81 62 64
- Bukit 68 55 66 51 58
- Gunung 60 “ 53 39 55
E_rg;;ta;;lajur tak terbagi 7 63 78 60 60
- Bukit 66 54 65 50 56
- Gunung 58 43 52 39 53
Dua-ajur tak terbagi
-Datar KIP:A 68 60 3 58 55
" " KIPB 65 57 69 55 54
" KIP.C 61 54 63 52 53
- Bukit 61 52 62 49 53
- Gunung 55 42 50 38 51

Catatan: KJP - Kelas Jarak Pandang
Sumber : PKJI, 2014
2.3.3 Penyesuaian Kecepatan Akibat Lebar Jalur Lalu Lintas

(VeL)
Tabel 2. 3 Penyesuaian Kecepatan Akibat Lebar Jalur Lalu Lintas

(VL)
Tipe jalan Lebar FVw (kmfjam)
lajur efektif (L.g) . 1 i =
(m) Datar: KIP= A B glsll(;lr : §j5= é B.C Gunung
Per lajur
azr 3,00 3 -3 2
3.25 -1 -1 4
o 3.50 0 0 0
6/2T 3,75 2 2 2
Per [ajur
3,00 -3 -2 -1
4/2TT 3.25 -1 -1 -1
3,50 0 0 0
3,75 2 2 2
Total
5 -1 -9 -7
6 -3 -2 -1
T 0 0 0
22Tt 8 1 1 0
9 2 2 1
10 3 3 2
11 3 3 2

Sumber : PKJI, 2014
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2.3.4 Penyesuaian kecepatan akibat hambatan samping
(FVns)
Tabel 2. 4 Faktor Penyesuaian Kecepatan Akibat Hambatan

Samping (FVgs)
Kelas hambatan Faktor penyesuaian akibat hambatan
— samping samping dan lebar bahu
Tipe jalan (KHS)
Lebar bahu efektif Lss (m)

< 0.5m 1.0m 1,5m >2m

Sangat rendah 1,00 1,00 1,00 1,00

Rendah 0.98 0,98 0.98 0.99

4/2T Sedang 0,95 0,95 0,96 0,98
Tinggi 0,91 0,92 0,93 0,97

Sangat Tinggi 0.86 0,87 0.89 0.86

Sangat rendah 1.00 1,00 1.00 1.00

Rendah 0.96 0,97 0,97 0,98

4/2TT Sedang 0,92 0,94 0,95 0,97
Tinggi 0.88 0.89 0,90 0.96

Sangat Tinggi 0.81 0.83 0.85 0.95

Sangat rendah 1,00 1,00 1,00 1,00

Rendah 0,96 0,97 0.97 0,98

22TT Sedang 0.91 0,92 0.93 0,97
Tinggi 0.85 0.87 0,88 0,95

Sangat Tinggi 0.76 0.79 0.82 0,93

Sumber : PKJI, 2014
2.3.5 Penyesuaian kecepatan kelas fungsi jalan (FVgg))
Tabel 2. 5 Faktor Penyesuaian Kecepatan Kelas Fungsi Jalan

(FVkry)
. WBXFJ

Tipe Jalan F}:E:' Pengembangan samping jalan
0% 25% 50% 75% 100%
4zl Arten 1,00 0,99 0,98 0.96 0,95
Kolektor 0,99 0,98 0,97 0,95 0,94
Lokal 0,98 0,97 0,96 0.94 0.93
47217 Arten 1,00 0,99 0,97 0,96 0,945
Kolektor 0,97 0,96 0,94 093 0,915
Lokal 0.95 0.94 0,92 0,91 0,895
2217 Arten 1,00 0,98 0,97 0,96 0,94
Kolektor 0,94 0,93 0,91 0,90 0,88
Lokal 0,90 0,88 0,87 0.86 0,84

Sumber : PKJI, 2014
2.3.6 Kecepatan Arus Bebas (Vg)

Penentuan Kecepatan Arus Bebas berdasarkan bantuan
tabel ketentuan di atas, dan dapat dimasukkan ke dalam rumus
berikut :

Vi = (Vap + Vi) X FVgus X FVkgy (2.1
Dimana :
Vg = Kecepatan arus bebas
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Vap = Kecepatan arus bebas dasar (KR)
Vs = Penyesuaian kecepatan akibat lebar jalur lalu lintas
FVgus = Faktor penyesuaian akibat hambatan samping dan lebar
bahu
FVkr = Faktor penyesuaian akibat kelas fungsi jalan dan guna
lahan

V3 yang digunakan dalam analisis ini adalah untuk jenis
Kendaraan Ringan (KR), sedangkan untuk kendaraan lainnya
sebagai berikut:
1. Hitung faktor penyesuaian kecepatan arus bebas dasar untuk:

KR (FVg) = Vgp — Vg (2.2)

2. Hitung VB untuk jenis kendaraan lain misalkan KS
(Kendaraan Sedang)

KS (Vgks) = Vep — FVg X VBpks / Vip (2.3)

2.4 Analisa Kapasitas

Analisa kapasitas dibutuhkan untuk mendapatkan derajat
kejenuhan dan penentuan kecepatan kendaraan yang
direncanakan.

2.4.1 Kapasitas Dasar
Tabel 2. 6 a (Kapasitas dasar pada jalan luar-kota 4-lajur 2-arah
(4/2)), dan b (Kapasitas dasar pada jalan luar-kota 2-lajur 2-arah

(2/2TT)) (FCy),
Tipe Jalan  Tipe alinemen Nipasias dasse :
e i (smpfjam/lajur} ) i Kapasitas dasar
42T Dalar 1900 Tipe Jalan Tipe alinemen 1] kedya areh
Bukit 1850 (smpjam)
Gunung 1800 Uatar 3100
e
Gunung 1600 bunung 200
a b

Sumber : PKJI, 2014
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2.4.2 Faktor Penyesuaian Kapasitas Akibat Lebar Jalur Lalu-
Lintas
Tabel 2. 7 Faktor penyesuaian kapasitas akibat lebar jalur lalu-

lintas (FCyp)

Tipe jalan Lebar efektif jalur lalu lintas FCy
(Lise), m

3,00 0,91
42T . 3.25 0,96
& Per Lajur 350 1700
6/2T 3,75 1,03
3,00 0,91
: 325 0,96
4217 Per Lajur 350 100
3,75 1,03
5,00 0,69
6,00 0,91
7.00 1,00
2%9TT Total dua 800 108
arah 9.00 115
10,0 1,21
11,0 1,27

Sumber : PKJI, 2014
2.4.3 Faktor Penyesuaian Kapasitas Akibat Pemisahan Arah
Tabel 2. 8 Faktor penyesuaian kapasitas akibat pemisahan arah
(FCpa)

Pemisahan arah SP %-% 50-50 5545 6040 6535 70-30

Dua lajur: 2L2A 100 097 094 0% 088
FCs
Empatlajur: 4.2A 100 0975 095 0925 090

Sumber : PKJI, 2014
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2.4.4 Faktor Penyesuaian Kapasitas Akibat Hambatan

Samping
Tabel 2. 9 Faktor Penyesuaian Kapasitas Akibat Hambatan
Samping (FCyg)
Tipe jalan  Kelas hambatan Ll penyesf::; ;':-E;ler:&?itr ;amplng (&)
Sampg <05 10 15 520
Sangat rendah 0,99 1,00 1.01 1,03
Rendah 0.96 0,97 0,99 1,01
Sedang 0.93 0,95 0.96 0,99
4121 Tinggi 0,90 0,92 0.95 0,97
Sangat Tinggi 0,88 0,90 0,93 0,96
Sangat rendah 0,97 0,99 1,00 1,02
Rendah 0.93 0.95 0.97 1.00
2/2TT Sedang 0,88 0,91 0,94 0,98
& Tinggi 0,84 0.87 0,91 0.95
4217 Sangat Tinggi 0,80 0,83 0,88 0,93

Sumber : PKJI, 2014
2.4.5 Penentuan Kapasitas Pada Kondisi Lapangan
Penentuan kapasitas berdasarkan bantuan data yang ada
di lapangan, dan dapat dimasukkan ke dalam rumus berikut :
C = Cy x FCp x FCpax FCyg (ekr/jam) 2. 4)
di mana:
C = Kapasitas
C, = Kapasitas dasar (ekr/jam)
FC\, = Faktor penyesuaian akibat lebar jalur lalu-lintas
FCp, = Faktor penyesuaian akibat pemisahan arah
FCys = Faktor penyesuaian akibat hambatan samping
Untuk perhitungan kapasitas pada kelandaian khusus
jalan 2/2TT dapat dimasukkan nilai Kapasitas Dasar berdasarkan
tabel 2.10 dan faktor penyesuaian pemisah arah pada tabel 2.11
Tabel 2. 10 Kapasitas Dasar pada kelandaian khusus jalan 2/2TT

Kapasitas dasar dua arah

Panjang kelandaian, Km % Kelandaian (skljam)
<0,5 km Semua kelandaian 3.000
<0,8 Km <4,5% 2900
Keadaan-keadaan lain - 2800

Sumber : PKJI, 2014
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Tabel 2. 11 Faktor penyesuaian pemisah arah pada kelandaian

khusus jalan 2/2TT
Persen lalu lintas mendaki FCoa
(arah 1)
70 0,78
65 0,83
60 0,88
55 0,94
50 1,00
45 1,03
40 1.06
35 1,09
30 1. 12

Sumber : PKJI, 2014

2.5 Derajat Kejenuhan

Dengan menggunakan nilai kapasitas di atas serta nilai
arus total lalu lintas (Q)(ekr/jam), maka rumusan untuk mencari
derajat kejenuhan sebagai berikut:
D;=Q/C (2.8)
Dimana:
D; = Derajat Kejenuhan
Q = Arus Total Lalu Lintas (ekr/jam)
C = Kapasitas (ekr/jam)

Tabel 2. 12 Nilai Ekr Kendaraan 2/2TT

Ekr
Tipe Arus total SM
alinemen (kend./-

jam) KBM BB T8 Lebar jalur lalu li (m)
< 6m 6 -8m = 8m

Datar 0 1.2 1,2 18 0.8 0,6 04
800 18 18 27 1.2 09 0.6

1350 15 1,6 25 09 0.7 0.5

= 1900 13 1,5 25 0.6 0.5 04

Bukit 0 18 16 52 0.7 0.5 0,3
650 24 25 50 1,0 0.8 0.5

1100 20 20 40 0.8 0.6 0.4

> 1600 1,7 1,7 32 0.5 0.4 0,3

Gunung 0 35 2,5 6.0 0.6 0.4 0,2
450 3.0 32 3.5 09 0.7 0.4

900 25 25 5.0 0.7 0.5 0.3

> 1350 1.9 22 4.0 0.5 04 0.3

Sumber : PKJI, 2014
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2.6 Kecepatan dan Waktu Tempuh

Pada perhitungan ini penentuan kecepatan pada keadaan
lalu lintas, hambatan samping, dan kondisi geometrik di
lapangannya bisa menggunakan gambar grafik 2.1 untuk jalan
2/2TT dan gambar grafik 2.2 untuk jalan 4 lajur. Dan untuk
menghitung waktu tempuh rata-rata kendaraan ringan
menggunakan rumusan berikut:
TT=L/V (2.9)
Dengan:
TT = Waktu Tempuh (jam)
L =Panjang Segmen (km)
V = Kecepatan LV Rata-rata (km/jam)

]

2

]

&

]

Kecepatan LV rata-rata (km/jam)

| =1
=11
1

4

T t I
G' ) ot " a2 : o3 o4 as os ar

Derajat Kejenuhan Q/C

Gambar 2. 1 Kecepatan sebagai fungsi dari derajat kejenuhan
pada jalan 2/2 TT
Sumber : PKJI, 2014
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Gambar 2. 2 Kecepatan sebagai fungsi dari derajat kejenuhan
pada jalan 4/2 TT
Sumber : PKJI, 2014

2.7 Permodelan Trasportasi Dengan Trip Assigment

Pada penyelesaian Tugas Akhir ini dibutuhkan
permodelan transportasi dengan trip assigment, yang digunakan
untuk memperkirakan volume lalu lintas yang terpisah akibat
dibangunnya jalan baru. Dengan dibangunnya jalan baru maka
sebagian kendaraan lalu lintas yang melalui jalan eksisting atau
jalan nasional yang ada sebelumnya akan memilih jalan baru.
Metode yang digunakan pada permodelan transportasi  trip
assigment ini berupa metode Smock (1962), metode dimana yang
digunakan untuk dua rute alternatif dengan membandingkan
waktu yang bisa dihemat bila melewati salah satu rute berikut
penjelasannya :
t=tyx Exp (V/Qyg) (2. 10)
Dimana :
tp = travel time per satuan jarak saat free flow
Qs = kapasitas pada kondisi jenuh
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2.8. Satuan Kendaraan Ringan (Skr)

Skr adalah ketetapan angka satuan kendaraan untuk
perhitungan kapasitas jalan, dimana mobil penumpang ditetapkan
sebagai satuan Skr. Skr untuk jenis kendaraan dan kondisi medan
lainnya dapat dilihat dalam tabel 2.13.

Tabel 2. 13 Ekivalensi Mobil Penumpang

. Datar/
No. Jenis Kendaraan Perbukitan Pegunungan
1. Sedan, Jeep, Station 1.0 1.0
Wagon.
2. Pick-Up, Bus Kexcil, 1.2-2.4 1.9-3.5
Truck Kecil.
3 Bus dan Truck Besar 1.2-5.0 2.2-6.0

Sumber: PKJI 2014
2.8.1 Volume Lalu Lintas Rencana

Volume Lalu Lintas Harian Rencana (VLHR) adalah
prakiraan volume lalu lintas harian pada akhir tahun rencana lalu
lintas dinyatakan dalam SMP/hari.

Volume Jam Rencana (VJR) adalah prakiraan volume
lalu lintas pada jam sibuk tahun rencana lalu lintas, dinyatakan
dalam SMP/jam. VJR digunakan untuk menghitung jumlah lajur
jalan dan fasilitas lalu lintas lainnya yang digunakan. Tabel 2.18
menyajikan faktor-K dan faktor-F yang sesuai dengan VLHR-nya,
yang dihitung dengan rumus:

VIR = VLHRx 3 2. 11)
Dimana:
K = faktor volume lalu lintas jam sibuk, dan

F = faktor variasi tingkat lalu lintas perseperempat jam dalam satu
jam.
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Tabel 2. 14 Penentuan faktor-K dan faktor-F berdasarkan Volume
Lalu Lintas Harian Rata-Rata

FAKTOR-K FAKTOR-F
VLHR (%) (%)
> 50.000 4-6 0,9-1
30.000 - 50.000 6-8 0,8-1
10.000 - 30.000 6-8 0,8-1
5.000 - 10.000 8-10 0,6-0,8
1.000 - 5.000 10-12 0,6-0,8
< 1.000 12-16 <0,6

Sumber: Peraturan Tata Cara Perencanaan Geometrik Jalan
Antar Kota No. 038/TBM/1997

2.9 Aspek Keuangan

Analisis keuangan proyek dilakukan untuk mengetahui
apakah selama pelaksanaannya atau selama umur yang
direncanakan layak dari segi keuangan. Hal ini perlu dilakukan
agar sumber daya yang terserap dalam proyek, dapat memberi
manfaat optimal.

Analisa keuangan selalu dianggap bagian yang paling
penting dalam analisis kelayaan proyek dan merupakan bagian
yang dirasakan sulit. Analisis keuangan diturunkan dari aspek
aspek proyek dan aspek keuangan yang telah dibuat.

Suatu proyek dapat disebut layak untuk dilaksanakan bila
jumlah benefit (nilai manfaat) yang diperoleh dari suatu proyek
lebih besar daripada jumlah cost (biaya). Dalam studi kelayakan,
dimana belum operasional, semua perhitungan biaya dan manfaat,
serta angka-angka lain merupakan perhitungan perkiraan yang
diproyeksikan selama umur proyek. Angka-angka proyeksi
diperoleh melalui penurunan (derivasi) dari berbagai data, model
dan asumsi yang dilihat dari berbagai aspek proyek. Evaluasi
aspek ekonomi dan keuangan meliputi :

1. Estimasi jumlah dana yang dibutuhkan untuk pengadaan harga
tetap proyek maupun untuk modal kerja awal.
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. Menganalisa struktur pembiayaan yang paling menguntungkan.

Mengkaji berapa dana modal sendiri yang akan digunakan,
berapa dana yang dapat atau wajar untuk dibiayai dengan
pinjaman dari pihak ketiga, darimana sumbernya, dan berapa
biayanya.

. Mengkaji kesehatan proyek secara finansial, apakah dapat

memberi keuntungan yang layak, dan mampu memenuhi
kewajiban finansialnya.

Meneliti manfaat ekonomi dan sosial. Misalnya kemampuan
bidang usaha tersebut untuk menciptakan lapangan kerja baru,
meningkatkan penghasilan nasional, atau kemampuannya
untuk menunjang pendapatan devisa.

Studi ini berpatokan pada “biaya dan nilai waktu dari uang”,
untuk mencari ini terkait beberapa faktor yaitu:

1.

Faktor nilai kesempatan (Opportinity Cost) artinya uang yang
saat ini ada akan diinvestasikan untuk memperoleh laba dan
mungkin terhindar dari biaya inflasi.

. Faktor Inflasi (inflation), E. Paul DeGarmo (2001),

peningkatan harga yang dibayarkan untuk barang dan jasa dan
mengakibatkan penurunan daya beli unit moneter. Uang yang
sama apabila dibelanjakan tidak akan mendapat barang yang
sama dalam waktu yang berbeda, artinya nilai uang ini akan
jauh berbeda, dibandingkan dengan setahun yang akan datang.

. Faktor Resiko (risk), jika uang dibayarkan pada waktu yang

akan datang, akan timbul resiko dimana uang tersebut tidak
lagi bisa untuk membeli barang yang sama, karena
kemungkinan kesalahan dalam memprediksi tingat laju inflasi
yang terjadi.

2.10 Biaya Operasional Kendaraan (BOK)

Biaya Operasi Kendaraan (BOK) merupakan suatu nilai

yang menyatakan besarnya biaya yang dikeluarkan untuk
pengoperasian suatu kendaraan. Metode yang digunakan untuk
menghitung biaya operasional kendaraan dalam tugas akhir ini
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adalah dengan menggunakan formula Jasa Margasecara
keseluruhan dan ND Lea untuk konversi sepeda motor.

Dalam formula Jasa Marga, komponen biaya operasional dibagi
menjadi 6 (tujuh) kategori, yaitu :

2.10.1 Metode Jasa Marga

o Konsumsi Bahan Bakar
Formula yang digunakan adalah :
Konsumsi BBM: Konsumsi BBM dasar

(1+(kk+kl+kr)) (2.12)
Dimana:

Konsumsi BBM dasar dalam liter/1000 km, sesuai golongan:
Gol I =0.0284V2-3.0644V+141.68 (2.13)

Gol II = 2.26533*Konsumsi BBM dasar Gol I (2.14)
Gol III = 2.90805*Konsumsi BBM dasar Gol I (2.15)
kk = koreksi kelandaian

kl = koreksi lalu lintas

kr = koreksi kerataan

Tabel 2. 15 Faktor Koreksi Konsumsi Bahan Bakar Dasar

Kendaraan
Faktor Batasan Nilai
Koreksi G<-5% -0.337
Kelandaian
Negatif (kk) S% <G < 0% -0.158
Koreksi 0% <G < 5% 0.400
Kelandaian
Positif (kk) G=5% | 0.820
0<DS<0,6 0.050
Koreksi Lalu
< <
Lintas (k) 0,6<DS<0,8 0.185
DS>0,8 0.253
Koreksi <3m/km 0.035
Kekaratan (kr) > 3m/km 0.085

Sumber : Tamin, 2008
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¢ Konsumsi Minyak Pelumas
Formula yang digunakan adalah :
Konsumsi pelumas = Konsumsi pelumas dasar x Faktor koreksi x
harga pelumas (2.16)
Konsumsi minyak pelumas dasar dapat dilihat pada Tabel 2.16
sedangkan faktor koreksi dapat dilihat pada Tabel 2.20

Tabel 2. 16 Konsumsi Minyak Pelumas Dasar (liter/km)

Jenis Kendaraan
Kecepatan (km/jam)

Gol I Gol lia Gol I1b
10-20 0.0032 0.0060 0.0049
20-30 0.0030 0.0057 0.0046
30-40 0.0028 0.0055 0.0044
40-50 0.0027 0.0054 0.0043
50-60 0.0027 0.0054 0.0043
60-70 0.0029 0.0055 0.0044
70-80 0.0031 0.0057 0.0046
80-90 0.0033 0.0060 0.0049
90-100 0.0035 0.0064 0.0053
100-110 0.0038 0.0070 0.0059

Sumber : Tamin, 2008

Tabel 2. 17 Faktor Koreksi Konsumsi Minyak Pelumas

Nilai kerataan Faktor Koreksi
<3 m/km 1.00
>3 m/km 1.50

Sumber : Tamin, 2008
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¢ Konsumsi Ban
Formula yang digunakan adalah :

i. Goll:Y = 0.0008848V - 0.0045333 (2.17)
ii. Golla:Y = 0.0012356V - 0.006466 (2.18)
iii.Gol IIb:Y = 0.0015553V -0.005933 (2.19)
Dimana :

Y = Pemakaian ban per 1000km

¢ Pemeliharaan

Pemeliharaan terdiri dari dua komponen yang meliputi biaya suku
cadang dan biaya jam kerja mekanik. Formula yang digunakan
adalah sebagai berikut:

a. Suku Cadang:

i. Gol Ia : Y = 0.0000064V + 0.0005567 (2.20)

ii. Gol IIa : Y = 0.0000332V + 0.0020891 (2.21)

iii. Gol IIb : Y = 0.0000191V + 0.0015400 (2.22)

Dimana :

Y = Pemeliharaan suku cadang per 1000 km

Y’ = Y*harga kendaraan (Rp./1000km) (2.28)
b. Jam Kerja Mekanik:

i. GolI:Y =0.00362V + 0.36267 (2.23)
ii. Gol Ila: Y =0.02311V + 1.97733 (2.24)
iii. Gol IIb : Y =0.01511V + 1.21200 (2.25)
Dimana :

Y = jam montir per 1000 km

Y’ = Y*upah kerja per jam (Rp./1000km) (2.26)

e Depresiasi
Formula yang digunakan adalah:

1. Goll: Y=1/(2.5V+125) (2.27)
ii. Golla: Y =1/(9.0V+450) (2.28)
iii. Gol IIb : Y =1/ (6.0V+300) (2.29)
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Dimana :
Y = Depresiasi per 1000 km
Y’=Y*0,5*nilai kendaraan (Rp./1000km) (2.30)

¢ Bunga Modal
Formula yang digunakan adalah:

INT = AINT / AKM (2.31)
INT = 0.22% * Harga kendaraan baru (2.32)
Dimana:

AINT =0.01 * (AINV/ 2) (2.33)

(Rata-rata bunga modal tahunan dari kendaraan yang
diekspresikan sebagai fraksi dari harga kendaraan baru)

AINV = Bunga modal tahunan dari harga kendaraan baru

AKM = Rata-rata jarak tempuh tahunan (km) kendaraan

¢ Asuransi

Formula yang digunakan adalah:

i. GolI:Y =38/(500V) (2.34)
ii. GolIla : Y =60/ (2571.42857V) (2.39)
iii. Gol IIb : Y = 61/ (1714.28571V) (2.36)
Dimana :

Y = Asuransi per 1000 km (x nilai kendaraan)

Y’ = Y*nilai kendaraan (Rp./1000km) (2.37)
2.10.2 Metode ND Lea

Pada perhitungan analisis BOK ini juga digunakan metode ND
Lea Consultant, pembagian kelas kendaraan dibedakan menjadi
beberapa jenis seperti ditunjukkan pada Tabel 2.18 Sedangkan
karakteristik masing-masing jenis kendaraan ditunjukkan pada
Tabel 2.22. Dalam metode ND Lea ini, biaya operasi kendaraan
untuk sepeda motor tidak dibahas khusus. Biaya operasi
kendaraan untuk sepeda motor dijadikan sebagai biaya tambahan
terhadap auto, dengan mengikuti asumsi sebagai berikut :
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e Jumlah sepeda motor berkisar antara 50-180 kendaraan untuk
setiap 100 Auto.

e Biaya operasi satu unit sepeda motor berkisar 18% dari biaya
Auto. Sehingga jika terdapat 80 unit sepeda motor dalam
setiap 100 auto, maka akibat adanya sepeda motor, biaya
operasi kendaraan Auto akan dikalikan dengan:

1+(0.18*80)/100=1.14. (2.38)
e Dengan kata lain biaya operasi kendaraan Auto akan

bertambah 14%.

Tabel 2.18 Pembagian Jenis Kendaraan
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Kendaraan Kelompolk
No Yang
" " mewakili
Maijor Class IMinor Class
1 i/il))ticrla Sepeda motor
2 lVespa Vespa
Mobil Penumpang,
3 Mobil sedan, opelets,
Penumpang |suburban, Auto
landrover. Jeep
Pick-Up Pick-up
4 microbus Microbus. Truck 2
kendaraan axle 4 tvres
pengirim
S |Truk 2 as 2.as. 6 ban
6 |Truk 3 as 3 as. 10 ban
Truk trailer Truck-trailer, Truk
dan
semitrailer semitrailer
8 |Bus Larce bus 2 axle 6
Bus
tvres
Sumber: ND Lea & Associates 1975




Tabel 2.19 Karakteristik Kelompok Kendaraan

KARAKTERISTIK AUTO [TRUK [BUS
Berat kendaraan (ton) 1.2 4 2.9
Berat kotor normal 1.7 7.5 5.5
Jml As 2 2-3 2
Jml silinder 2-4 6 6
Jml ban 4 7 6
Daya (HP) 80 170 165
Rata-rata jarak Km tahunan | 20000 | 42000 |90000
[Umur rata-rata (thn) 10 7 9

Sumber: ND Lea & Associates 1975

2.10.3 Time Value (Nilai Waktu)

Perhitungan nilai waktu dihitung menggunakan formula
Jasa Marga berdasarkan studi-studi tentang nilai waktu yang
pernah ada, dengan formula sebagai berikut :
Nilai Waktu = Max{(K x Nilai Waktu Dasar); Nilai Waktu
Minimum} (2.39)
Dimana besarnya Nilai Waktu Minimum didapatkan dari Tabel
2.20

Tabel 2. 20 Nilai Waktu Minum (Rp/Jam)

Jasa Marga JIUTR

No | Kab/Kota Gol Gol Gol Gol
Goll | lia Iib Gol I Ila 1Ib

1 DKI 8200 | 12369 | 9188 8200 | 17022 | 4246

Selain
DKI 6000 | 9051 6723 6000 | 12455 | 3170

Sumber : Tamin, 2008
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Nilai Waktu Dasar diambil dari nilai waktu berdasarkan beberapa
referensi seperti tercantum pada Tabel 2.21

Tabel 2. 21 Nilai Waktu dari Berbagai Studi

Nilai Waktu (Rp/Jam/kend)

Ref i

cerenst Gol 1 Gollla | Gol IIb
PT. Jasa Marga (1990-

1996), Formula Herbert | 12.287.00 | 18.534.00 | 13.768.00
Mohring

. . 3385 - | 3827 -
Padalarang-Cileunyi (1996) 5425 38344 5.716.00
3411 -

-1996 6221 14.541.00 | 1.506.00
IHCM (1995) 3281,25 18.212.00 | 4971,20
PCI (1979) 1.341.00 3.827.00 3.152.00
JIUTR northern extension
(PCI 1989) 7.067.00 14.670.00 | 3.659.00
f;;t)’aya'MOJOkem UICA | 2 880.00 | 7.960.00 | 7.980.00

Sumber : Tamin, 2008

Sedangkan nilai K dapat dilihat dari Tabel 2.25

Tabel 2. 22 Nilai Waktu untuk beberapa kota

No | Kabupaten/Kota | Nilai K
1 Jakarta 1.00
2 Cianjur 0.15
3 Bandung 0.39
4 Cirebon 0.06
5 Semarang 0.52
6 Surabaya 0.74
7 Gresik 0.25
8 Mojokerto 0.02
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} 9

Medan } 045 }

Sumber : Tamin, 2008

2.10. Studi Kelayakan Lalu Lintas
Parameter yang digunakan untuk menilai kelayakan

dalam segi lalu lintas adalah derajat kejenuhan. Dalam peninjauan
kelayakan lalu lintas, perlu dilakukan analisa pada kondisi
eksisting terlebih dahulu, kemudian dilakukan forecasting selama
umur rencana yaitu 15 tahun pada jalan eksisting serta pada jalan
rencana.Selanjutnya akan dilakukan perbandingan antara Derajat
Kejenuhan (Dj) Jalan Eksisting dengan Jalan baru

- Bila Dj rencana menurun dari Dj eksisting dan < 0,85
Dikatakan layak pembangunannya.

- Bila Dj rencana meningkat dari Dj eksisting dan > 0,85
Dikatakan tidak layak pembangunannya.

- Bila Dj rencana = Dj eksisting > 0,85
Tidak terjadi penurunan maupun kenaikan, maka proyek tersebut
tidak layak untuk dibangun karena tidak berpengaruh pada
kondisi lalu lintasnya serta harus mengeluarkan biaya tambah
untuk pembangunannya.
2.11 Studi Kelayakan Ekonomi

Studi kelayakan adalah tahapan evaluasi sebuah proyek

dimana suatu instansi akan menentukan apakah proyek tersebut
akan tetap dijalankan atau tidak. Proses ini dilakukan setelah
adanya perancangan atau perencanaan yang berupa solusi dari
sebuah permasalahan yang kemudian dipertimbangan dari
instansi terkait. Hasil dari studi kelayakan ini berupa analisa layak
atau tidaknya suatu proyek dijalankan, serta berupa rekomondasi
dan saran-saran mengenai bagaimana sebaiknya proyek tersebut
dilaksanakan. Beberapa parameter yang digunakan untuk
menganalisa kelayakan adalah sebagai berikut :
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2.11.1 BCR (Benefit Cost Ratio)
BCR adalah nilai perbandingan semua manfaat biaya
(cost) total yang dikonversikan ke nilai uang sekarang (present

value). Rumusan untuk metode BCR adalah sebagai berikut
B _ Benefit (keuntungan)

C Cost (biaya) 21 (2.40)
Dimana :

Benefit = Penghematan user cost

Cost = Biaya pembangunan serta pemeliharaan

Sehingga nilai B/C yang mungkin terjadi, adalah :

a. B/C > 1. Manfaat yang ditimbulkan proyek lebih besar dari
biaya yang diperlukan, maka proyek layak dilaksanakan.

b. B/C = 1. Manfaat yang ditimbulkan proyek sama dengan dari
biaya yang diperlukan, maka proyek layak dilaksanakan.

c¢. B/C < 1. Manfaat yang ditimbulkan proyek lebih kecil dari
biaya yang diperlukan, maka proyek tidak layak dilaksanakan.

2.11.2 NPV (Net Present Value)

Metode Net Present Value adalah parameter kelayakan
yang diperoleh dari selisih semua manfaat dengan semua
pengeluaran (biaya yang relevan) selama umur layanan yang telah
dikonversi dengan nilai uang yang sama Sehingga untuk
menghitung NPV dibutuhkan data mengenai perkiraan biaya
investasi, operasional, pemeliharaan, serta perkiraan manfaat dari
proyek yang direncanakan. Sehingga hasil dari perhitungan NPV
yang mungkin terjadi, adalah :

a. NPV > 0. Investasi yang dilakukan bermanfaat bagi perusahaan,
maka proyek layak dilaksanakan

b. NPV = 0. Investasi yang dilakukan tidak mengakibatkan
keuntungan ataupun kerugian, maka proyek layak dilaksanakan
namun tidak berpengaruh.

c. NPV < 0. Investasi yang dilakukukan mengakibatkan kerugiaan,
makan proyek tidak layak dilaksanakan.
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BAB III
METODOLOGI

3.1 Umum

Pada bab ini akan dijelaskan mengenai metodologi yang
akan digunakan dalam penyelesaian Tugas Akhir ini. Metodologi
merupakan penguraian atau penjelasan tentang tahapan- tahapan
yang dilakukan dari awal pengerjaan hingga akhir penyelesaian
tugas akhir ini, berdasarkan aturan yang berlaku sehingga ada
landasan yang mendasari hasil pengerjaan Tugas Akhir ini.

3.2 Tahapan Pengerjaan

Adapun beberapa tahapan pengerjaan yang dilakukan
dalam penyelesaian Tugas Akhir ini antara lain :
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Gambar 3.1 Diagram Alir
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* Perhitungan BOK
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Gambar 3.2 Diagram Alir Lanjutan
3.3 Identifikasi Masalah

Permasalahan yang akan diangkat dalam Tugas Akhir ini
adalah tentang Studi Kelayakan Pembangunan Ruas Kecamatan
Munjungan hingga Kecamatan Prigi Kabupaten Trenggalek yang
termasuk dalam rancangan Jalan Lintas Selatan dimana akan
dianalisa kelayakan dari bidang ekonomi dan lalu lintas.
Identifikasi masalah pada Tugas Akhir ini adalah:

1. Bagaimana kinerja lalu lintas sebelum dan sesudah
pembangunan jalan baru Desa Ruas Kecamatan Munjungan
hingga Kecamatan Prigi selama umur rencana (15 Tahun) ?

2. Berapakah presentase perpindahan volume lalu lintas
kendaraan di jalan eksisting ke jalan baru Ruas Kecamatan
Munjungan hingga Kecamatan Prigi Kabupaten Trenggalek ?

3. Bagaimana perbandingan antara biaya yang dibutuhkan
sebelum pembangunan dengan setelah pembangunan jalan
Ruas Kecamatan Munjungan hingga Kecamatan Prigi
Kabupaten Trenggalek ?
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4. Apakah pembangunan jalan Ruas Kecamatan Munjungan
hingga Kecamatan Prigi Kabupaten Trenggalek dapat
dikatakan layak secara ekonomi?

3.4 Studi Pustaka

Studi pustaka dilakukan yaitu dengan cara melakukan
studi literatur yang berhubungan dengan pokok bahasan. Dalam
menyelesaikan tugas akhir ini digunakan teori sebagai dasar
konsep yang akan digunakan untuk menunjang studi yang akan
dilakukan. Bahan penelitian yang digunakan berupa buku
literatur, internet, jurnal dan lain-lain. Teori-teori yang digunakan
dalam pembahasan permasalahan akan berdasar pada literatur
yang  digunakan  sehingga hasil studi akan  dapat
dipertanggungjawabkan nantinya.

3.5 Pengumpulan Data
Data yang diperoleh adalah data primer dan data sekunder
dimana data - data sekunder didapatkan dari konsultan terkait dan
data primer didapatkan dari hasil survey lapangan. Adapun data -
data yang didapatkan antara lain:
3.5.1 Data Primer
Data primer merupakan data yang dihasilkan langsung dari
hasil survey lapangan. Data primer tesebut meliputi :
1. Data Volume Lalu Lintas
Data volume lalu lintas didapatkan dengan cara melakukan
survey lapangan . Survey dilakukan oleh beberapa orang surveyor
di daerah studi yang dilakukan secara manual dengan alat counter.
Dari hasil survey volume lalu lintas,:
e Sepeda Motor
Sedan, jeep,van
Angkutan Kota
Pick Up, Mobil Hantaran (box)
Taxi
Minibus
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Bus
Truk Kecil
Truk Besar
Truk Gandeng, trailer
e Kendaraan tak bermotor (becak, sepeda, gerobak)
3.5.2 Data Sekunder
Data sekunder merupakan data yang dihasilkan dari hasil
studi yang sudah ada sebelumnya sehingga didapatkan dari
instansi terkait, seperti :
a. Data Pertumbuhan Kendaraan
Pertumbuhan kendaraan adalah data dalam beberapa tahun
terakhir untuk meramalkan jumlah kendaraan untuk masing-
masing jenisnya.
b. Data pembangunan Jalan
c. Data Geometrik Jalan
Data geometrik yang dibutuhkan berupa :
Panjang jalan
Lebar jalan
Lebar shoulder (bahu jalan)
Alinemen jalan
Grade/ kemiringan
Lebar median
e Keadaan/ kondisi lingkungan
d. Data Tingkat Inflasi
e. Data PDRB Kabupaten Trenggalek

3.6 Analisis Lalu Lintas Eksisting

Kondisi lalu lintas eksisting dianalisa tahun 2017 hingga
2032 dengan asumsi belum dibangunnya jalan tersebut sehingga
kondisi ini adalah kondisi sebenarnya yang terjadi pada ruas jalan.
Analisa yang dilakukan meliputi :

¢ Perhitungan volume lalu lintas
e Perhitungan kapasitas jalan
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e  Perhitungan derajat kejenuhan

3.7 Trip Assignment

Perhitungan trip assignment dilakukan untuk mengetahui
presentase kendaraan yang akan melewati ruas jalan eksisting dan
kendaraan yang akan melewati jalan alternatif (Jalan).
Perhitungan trip assignment dilakukan dengan membandingkan
waktu tempuh (travel time) antara ruas jalan eksisting dan Jalan
rencana. Dalam tugas akhir ini untuk memperkirakan presentase
jumlah lalu lintas yang melewati masing-masing ruas digunakan
metode Smock.

3.8 Peramalan (forecasting)

Dari data-data yang ada maka akan diadakan peramalan
untuk mengetahui pertumbuhan lalu lintas yang dihitung hingga
umur rencana sehingga didapatkan kinerja jalan eksisting maupun
setelah beroperasinya Jalan. Data yang dibutuhkan berupa

e Pertumbuhan Lalu Lintas Kabupaten Trenggalek Tiap Tahun

3.8.1 Analisis Lalu Lintas Setelah Jalan Baru

Analisa kondisi lalu lintas yang dilakukan sama dengan
analisa kondisi eksisting.

3.8.2 Perhitungan Biaya Operasional Kendaraan (BOK)

Perhitungan Biaya Operasional Kendaraan (BOK)
mengacu pada metode Jasa Marga dan ND Lea Consultant
dimana dalam formula ini komponen biaya dibagi menjadi:
Konsumsi bahan bakar
Konsumsi minyak pelumas
Konsumsi ban
Pemeliharaan (Suku cadang, jam kerja mekanik)
Depresiasi
Bunga modal
Asuransi
Over Head

NN B LN =
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Dari  hasil perhitungan ini nantinya didapatkan
penghematan yang dapat dilakukan oleh pengguna jalan berupa
selisih antara biaya operasional kendaraan pada kondisi sebelum
pembangunan Jalan serta biaya operasional kendaraan setelah
pembangunan jalan tersebut.

3.8.3 Analisis Penghematan Biaya Operasional Kendaraan

Setelah pengolahan data biaya operasional kendaraan
(BOK), lalu selanjutnya dilakukan analisa penghematan Biaya
Operasional Kendaraan (BOK) setelah pembangunan Jalan serta
penghematan biaya yang terjadi.

3.9 Analisis Ekonomi

Studi kelayakan ini merupakan tahapan evaluasi sebuah
proyek yang nantinya akan menentukan proyek ini layak atau
tidak untuk dijalankan. Analisa kelayakan ekonomi ditentukan
berdasarkan hasil perhitungan penghematan BOK dan time value
oleh pengguna jalan apabila pembangunan Jalan ini dijalankan.
Analisa yang dilakukan meliputi analisa NPV dan BCR
3.9.1 Perhitungan Nett Present Value (NPV)

Dalam perhitungan kelayakan finansial dalam kurun
waktu tertentu, jumlah keseluruhan dari nilai present akan
menunjukan kelayakan suatu investasi berdasarkan indikator
kelayakan NPV. Proyek tersebut dikatakan layak apabila NPV>0
dan tidak layak apabila NPV<0.

3.9.2 Perhitungan Benefit Cost Ratio (BCR)
Penilaian terhadap kelayakan rencana pembangunan

Jalan sebagai berikut :
Jumlah total benefit alternatif
BCR aiternait =

Cost alternatif
Dimana :

e Jumlah total benefit alternatif meliputi

penjumlahan dari:

¢ Nilai peningkatan BOK pada kondisi eksisting

e Nilai peningkatan BOK pada  kondisi
forecasting
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e  Gradien peningkatan penghematan BOK
e Cost syemait : Biaya Pembangunan Jalan

3.10 Penarikan Kesimpulan

Penarikan kesimpulan merupakan hasil yang didapatkan
dari perhitungan serta analisis dari aspek ekonomi dan lalu lintas,
apakah Jalan baru ini layak atau tidak untuk dibangun. Sehingga
hasilnya dapat menjawab rumusan masalah yang ada dalam
Tugas Akhir ini serta dapat memberikam rekomendasi dan saran
yang diperlukan.
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“Halaman ini sengaja dikosongkan”
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BAB IV
ANALISA LALU LINTAS

4.1 Umum

Pada bab data dan analisis akan dijelaskan mengenai data
yang terkumpul serta analisis perhitungan dimana analisis
perhitungan pada Tugas Akhir ini akan dipergunakan untuk
mengetahui kelayakan pembangunan jalan raya lintas selatan
pada Kabupaten Trenggalek, Jawa Timur. Data yang dibutuhkan
antara lain :

e Data Volume Lalu Lintas Harian Rata-Rata

e Data Kependudukan Kabupaten Trenggalek

e Data PDRB (Pendapatan Domestik Regional Bruto)
Kabupaten Trenggalek

e Data Teknis Jalan Rencana

Dari hasil pengumpulan data di atas, selanjutnya diolah
untuk mendapatkan faktor pertumbuhan volume kendaraan pada
ruas jalan yang ditinjau pada tahun 2032 sesuai umur rencana
jalan. Faktor volume kendaraan diperlukan untuk menghitung
biaya operasional kendaraan dan perencanaan tebal perkerasan
jalan.

Metode yang dilakukan berupa peralaman kondisi
transportasi pada masa yang akan datang menggunakan regresi
linear dan perhitungan pertumbuhan kendaraan. Regresi linear
digunakan agar bisa menekan penyimpangan yang terjadi
sehingga didapatkan data dengan tingkat kepercayaan yang tinggi.
Analisa lalu lintas diperlukan untuk mengetahui kinerja jalan,
berupa daya tampung dan kecepatan pada ruas jalan yang ditinjau.
Analisa yang dilakukan mencakup volume, kapasitas, derajat
kejenuhan, dan kecepatan kendaraan.
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4.2 Pengumpulan Data

4.2.1 Data Penduduk

Faktor sosial dan ekonomi pada daerah tinjauan
menentukan analisa lalu lintas rencana pada masa depan maupun
kondisi saat ini, salah satunya adalah data kependudukan. Data
kependudukan digunakan untuk merencanakan pertumbuhan
volume kendaraan bus dan angkutan umum yang akan melewati
jalan yang akan direncanakan dari awal tahun rencana hingga
akhir tahun rencana. Hal ini didasarkan oleh bus dan angkutan
umum yang berfungsi memindahkan penduduk dari satu lokasi ke
lokasi lainnya. Sehingga apabila jumlah penduduk meningkat
maka mempengaruhi jumlah bus dan kendaraan umum yang
mesti disediakan untuk memehuhi kebutuhan penduduk. Data
yang digunakan adalah data kependudukan Kabupaten
Trenggalek sendiri (tabel 4.1)

Tabel 4.1 Jumlah Penduduk Hasil Proyeksi 2011-2015 Menurut
Jenis Kelamin dan Kabupaten/Kota

Jumlah Penduduk

No. Tahun (Ribu jiwa)

1 2010 675.584

2 2011 678.792

3 2012 681.706

4 2013 683.791

5 2014 686.781

6 2015 689.200
Sumber : Jumlah Penduduk Hasil Proyeksi 2010-
2015 Menurut Jenis Kelamin pada Kabupaten/
Kota (BPS Provinsi Jawa Timur 2016))

4.2.2 Data Produk Domestik Regional Bruto (PDRB)

Data PDRB ini digunakan untuk merencanakan
pertumbuhan volume lalu lintas yang akan melewati jalan rencana,
data ini diperoleh sebagai pelengkap data kependudukan. Untuk
perhitungan pertumbuhan kendaraan pribadi menggunakan data
PDRB perkapita atas dasar harga konstan 2010 (tabel 4.2),
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sedangkan untuk perhitungan pertumbuhan barang dan truk
menggunakan Data PDRB Kabupaten Trenggalek Atas Dasar
Harga Konstan 2010 (tabel 4.3).

Pertumbuhan kendaraan untuk jenis truk atau kendaraan
angkutan barang diasumsikan ekivalen dengan pertumbuhan
Pendapaatan Domestik Regional Bruto (PDRB), Karena PDRB
mencerminkan tingkat perekonomian pada suatu daerah. Apabila
tingkat perekonomian suatu daerah tinggi, maka produksi yang
dihasilkan daerah tersebut juga akan tinggi, dan memerlukan truk
untuk mengangkut hasil produksinya. Dari pengertian tersebut
dapat disimpulkan bahwa semakin tinggi tingkat PDRB suatu
daerah, maka akan semakin banyak pula truk atau kendaraan
angkutan barang yang diperlukan untuk mengangkut hasil
produksi menuju daerah pemasaran.

Pertumbuhan kendaraan untuk jenis kendaraan
penumpang diasumsikan ekivalen dengan pertumbuhan
Pendapatan Domestik Regional Bruto (PDRB) Perkapita, karena
PDRB Perkapita menunjukkan pendapatan rata-rata seseorang
pada suatu daerah. Tingginya tingkat perekonomian seseorang
menunjukkan kemampuan seseorang untuk membeli kendaraan
pribadi atau kendaraan penumpang. Sehingga dapat disimpulkan
bahwa semakin tinggi PDRB Perkapita pada suatu daerah, maka
semakin banyak juga jumlah kendaraan penumpang di daerah
tersebut.

Tabel 4.2 Data PDRB Perkapita Kabupaten Trenggalek Atas
Dasar Harga Konstan 2010 (Ribu Rupiah)

PDRB Perkapita Atas Dasar Harga
No. | Tahun Konstan
(Ribu Rupiah)

1 2010 11.785,6

2 2011 12.426,7

3 2012 13.142,7

4 2013 13.867,1

5 2014 14.553,6

6 2015 15.148
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Sumber: Produk Domestik Regional Bruto (PDRB)
Kabupaten/Kota Jawa Timur Menurut Lapanngan Usaha
2010-2014

Tabel 4.3 Data PDRB Kabupaten Trenggalek Atas Dasar Harga

Konstan 2010
PDRB Perkapita Atas Dasar
No. | Tahun Harga Konstan 2010
(Miliar Rupiah)
1 2010 7.962,1
2 2011 8.435,2
3 2012 8.959,5
4 2013 9.482,2
5 2014 9.995,1
6 2015 10.483
Sumber: Produk Domestik Regional Bruto
(PDRB) Kabupaten/Kota Jawa Timur Menurut
Lapanngan Usaha 2010-2014

4.2.3 Data Lalu Lintas

Data Lalu Lintas pada perencanaan ini berguna untuk
mendapatkan forecasting atau peramalan volume lalu lintas
hingga akhir tahun rencana yakni tahun 2032 dan menghitung
nilai BOK. Dimana data lalu lintas ini diperoleh dari volume
kendaraan harian rata-rata jalan pendekat atau eksisting dari jalan
yang ditinjau, yakni ruas jalan Panggul — Jarakan. Data tersebut
terdapat pada tabel 4.4 di bawah ini. Data yang diambil adalah
volume kendaraan pada jam puncak, yakni volume kendaraan
terbesar yang didapatkan dari hasil survey per satuan waktu
survey. Volume kendaraan ini sebelumnya harus dikalikan
dengan nilai ekuivalensi kendaraan ringan (EKR) agar
perbandingannya setara. Untuk data hasil survei terlampir dan
yang sudah dikonversikan ke Ekr terlampir.

43



Tabel 4.4 Rekapitulasi Data Lalu Lintas jalan Raya Jarakan -

Panggul
Total
No. Ken(;,l(z)lllzaan Jenis Kendaraan k;:};lhz
kend/jam
1 1 Sepeda Motor 522
2 Sedan atau Jeep 245
Angkutan
3 3 Muatan(pick up) 296
Angkutan
4 4 Umum(oplet) 200
5 Sa Bus Kecil 7
6 5b Bus Besar 2
7 6a Truk Kecil 2 Sumbu 29
8 6b Truk Besar 2 Sumbu 15
9 7a Truk Besar 3 Sumbu 12
10 7b Trailer 3
11 Tc SemiTrailer 5
Sumber:Data P2JN Jawa Timur 2012

4.2.4 Data Teknis dan Geometrik Jalan
Berikut merupakan data teknis Jalan Eksisting dan
Rencana Jalan Lintas Selatan dari Kecamatan Munjungan hingga
ke Kecamatan Watulimo, Kabupaten Trenggalek, dengan panjang
trase rencana jalan sekitar 19,58 Km
e Jalan eksisting ruas Panggul — Jarakan
= Panjang jalan :54,9 Km
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= Status Jalan : Jalan nasional

= Fungsi Jalan : Arteri Primer

= Tipe jalan 1 2/2 TT (2 lajur 2 jalur tanpa
pembatas)

= Lebar Efektif jalur :5m

* Pemisah Arah :35% - 65%

» Hambatan Samping  : Sedang
= [ ebar Bahu Efektif :1,5m
= Alinemen Terkritis : Berbukit
e Jalan eksisting ruas Prigi — Munjungan

= Panjang jalan 119,58 Km

= Status Jalan : Jalan nasional

= Fungsi Jalan : Arteri Primer

= Tipe jalan : 2/2 TT (2 lajur 2 jalur tanpa
pembatas)

= Lebar Efektif jalur :7Tm

= Pemisah Arah :50% - 50% (rencana)

» Hambatan Samping  : rendah

= [ ebar Bahu Efektif :1,5m
= Alinemen Terkritis : Berbukit

4.3 Pengolahan Data Kependukan
4.3.1 Pengolahan Data Kependudukan
Data kependudukan dan data PDRB berfungsi dalam

metode peramalan pertumbuhan regional sebagai acuan
mengetahui kondisi transportasi pada masa yang akan datang.
Pertumbuhan kendaraan untuk jenis bus dan angkutan umum
diasumsikan ekivalen dengan pertumbuhan jumlah penduduk.
Karena fungsinya bus dan angkutan umum adalah untuk
memindahkan penduduk dari suatu tempat ke tempat lain.
Sehingga apabila jumlah penduduk meningkat, maka jumlah bus
dan angkutan umum akan bertambah banyak.

Nilai faktor pertumbuhan lalu lintas diperoleh dengan
membagi selisih angka hasil perkiraan tahun yang ditinjau angka
tahun sebelumnya. Proses perhitungannya tersaji seperti berikut :
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Faktor pertumbuhan tahun 2010-2011 :

(678792—-675584)
= X 0
675584 100%

=0,47%

Berikut hasil perhitungan yang disajikan dalam bentuk
tabel 4.5.
Tabel 4.5 Prosentase Pertumbuhan Kendaraan Bus dan Angkutan

Umum
No. | Tahun | Jumlah Penduduk i %o
1 2010 675.584
2 2011 678.792 0,0047 0,47%
3 2012 681.706 0,0043 0,43%
4 2013 683.791 0,0031 0,31%
5 2014 686.781 0,0044 0,44%
6 2015 689.200 0,0035 0,35%
rata-rata 0,0040 0,40%
Sumber: Hasil Perhitungan dan analisa

4.3.2 Pengolahan Data Pendapatan Domestik Regional Bruto
(PDRB)

Faktor ekonomi dan sosial pada lokasi studi dalam tahun
sekarang maupun yang akan datang sangat berpengaruh terhadap
pertumbuhan lalu lintas pada tahun rencana. Penentuan faktor
pertumbuhan lalu lintas untuk setiap kendaraan diasumsikan sama
dengan pertumbuhan jumlah penduduk, Pendapatan Domestik
Regional Bruto (PDRB), dan Pendapatan Domestik Regional
Bruto (PDRB) Perkapita.

Untuk mempermudah mengetahui pertumbuhan setiap
jenis kendaraan pada wilayah studi untuk masa yang akan datang
sesuai dengan rencana, perlu mengetahui faktor pertumbuhan
jumlah penduduk, PDRB, dan PDRB Perkapita. Nilai faktor
pertumbuhan inilah yang akan dijadikan acuan untuk
memperkirakan volume lalu lintas pada masa yang akan datang.
Data PDRB dan PDRB perkapita atas dasar harga konstan 2010
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dikonversikan dahulu menjadi nilai rata-rata prosentase dan
diregresi sehingga nantinya dapat digunakan sebagai acuan untuk
perhitungan pertumbuhan volume kendaraan pribadi. Hasil
perhitungan disajikan dalam tabel 4.6. Sedangkan untuk
perhitungan  prosentase pertumbuhan truk menggunakan
pertumbuhan ekonomi atas dasar harga konstan yang disajikan
dalam tabel 4.7
Tabel 4.6 Prosentase Pertumbuhan Kendaraan Pribadi

NO. | Tahun P]()rllili»l l:;l;z};l))ita ; Pertu(r;)t;uhan

1 2010 11785,6

2 2011 12426,8 0,0544 5,44%

3 2012 131427 0,0576 5,76%

4 2013 13867,1 0,0399 3,99%

5 2014 14553,6 0,0649 6,49%

6 2015 15148 0,0408 4,08%

rata-rata 0,0542 5,42%

Sumber: Hasil Perhitungan dan Analisa

Tabel 4.7 Prosentase Pertumbuhan Kendaraan Truk

NO. | Tahun (Miﬁgl;i;i ah) i Pertu(t;ll;uhan

1 2010 7962,1

2 2011 84352 0,05942 5.94%

3 2012 8959,5 0,06216 6.22%

4 2013 9482,2 0,05834 5.83%

5 2014 9995, 1 0,05409 5.41%

6 2015 10483 0,04879 4,88%
rata-rata 5,85%
Sumber: Hasil Perhitungan dan Analisa

47



4.3.3 Regresi Data Penduduk dan PDRB

Perhitungan menggunakan regresi linear dengan data
kependudukan dan PDRB dapat menghasilkan dikonversikan
dahulu menjadi nilai rata-rata prosentase, sehingga nantinya dapat
didapatkan persamaan regresi linear dan nilai R* yang dapat
diajadikan acuan kevalidan data prosentase pertumbuhan dan
mendapatkan nilai pertumbuhan penduduk serta PDRB hingga
akhir tahun rencana. Berikut perhitungannya :

X =2011 + 2012 + 2013 + 2014 + 2015
YX = 10.065

YY = 678.792 + 681.706 + 683.791 + 686.781 + 689.20
YY =3.420.270

YX =(2011)% + (2012)* + (2013)* + 2014)* + (2015)*
Y X* =20.260.855

YY? = (675.584)" + (678.792)* + (681.706)* + (683.791)" +
(686.781)* + (689.200)°

YY? =2.339.716.563.342

YXY = (2011 x 678.792) + (2012 x 681.706) + (2013 x 683.791)
+ (2014 x 686.781) + (2015 x 689.200)

YXY = 6.885.029.401

_ m(ZXY)-CY) _ (5)(6885029401)—(10065 x 4095854) _
T xH-(TX2) (5)(24300955)—(120752) -

2589,100
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_ IX2FV)-(EX. XY) _
ME X3 -(Ex?)
(20260855. 3420270)—(10065. 6885029401)
(5)(20260855)~[100652) -

—4527804,3

R? — (MEXV)-(ZX. TY) "
{(nEx?)-C X)Z}xj{(n.z Y3)—(¥ )%}

(5)(X 6885029401)—(10065 x 3420270)
J1(5.20260855)}x/{(5.2339716563342)—(34202702)}

= 0,998

Maka didapatkan lah persamaan regresi linear pertumbuhan
penduduk : Y = 2589, 100X — 4527804,3 dengan nilai koefisien
determinasi (R”) = 0,998 . Diana nilai R* yang mendekati nilai 1
menunjukkan bahwa data hasil regresi dapat valid dan dapat
dipercaya. Serta persamaan regresi linear PDRB ; Y =511,3x —
1019768,78 dengan nilai R* = 1,00 serta persamaan regresi
linear PDRB per kapita 677,63x — 1350276,4 dengan nilai R*=
0,995.

4.4 Pengolahan Data Lalu Lintas Sebelum Proyek

Analisis kondisi lalu lintas sebelum proyek adalah hasil
perhitungan dan analisa data lalu lintas dan kinerja jalan pada
jalan eksisting sebelum adanya rencana jalan lintas selatan dari
Munjungan hingga Prigi

4.4.1 Pertumbuhan Lalu Lintas

Perhitungan pertumbuhan kendaraan dilakukan untuk
mengetahui volume kendaraan yang melewati suatu jalan pada
masa yang akan datang. Volume Kendaraan dimasa yang akan
datang dapat ramalkan dengan mengalikan data volume
kendaraan dengan faktor pertumbuhan dari hasil pengolahan data
kependudukan dan PDRB. Volume kendaraan ini nantinya akan
digunakan untuk menghitung derajat kejenuhan (Dj), kecepatan
arus bebas, dan kecepatan tempuh jalan eksisting dan Jalan baru
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yang direncanakan. Menurut PKJI 2014 Kendaraan
dikategorikan atas beberapa golongan:

e  Kendaraan Ringan (LV) meliputi : Mobil penumpang, sedan,
minibus, pick up, serta mobil pengangkut barang dengan ban
belakang 1 di tiap sisinya.

e  Kendaraan Berat Menengah (MHV) meliputi : Bus kecil dan
truk/box 2 sumbu 6 roda atau 4.

Bus Besar (LB) meliputi : Bus Besar dengan 2 atau 3 sumbu
Truk Besar (LT) meliputi : Truk dengan 3 sumbu, semi
trailer, dan truk trailer. Dan terakhir

e Sepeda Motor (MC)

Lalu data lalu lintas yang didapat dari hasil survey
dikonversikan ke golongan kendaraan di atas, sesuai tipenya
masing-masing, seperti perhitungan di bawah ini :

Kendaraan Ringan (LV) (2 arah) = kend. golongan 2
(mobil/jeep) + kend. Golongan 3 (angkutan muatan) + kend.
Golongan 4 (angkutan umum)

Kendaraan Ringan (LV) (2 arah) =245+ 296 + 200
=741 kend/jam
Lalu dikalikan dengan persentase pertumbuhan kendaraan pribadi
untuk tahun-tahun berikutnya.
Kendaraan Ringan (LV) tahun 2012 = 741 kend/jam

Kendaraan Ringan (LV) tahun 2013
= Kend 2012 x % pertumbuhan Kend pribadi
=741 x 5,42% = 782 kend/jam

Pada tabel berikut ini adalah hasil perhitungan volume

pertumbuhan kendaraan hingga akhir tahun rencana (2032) pada
jalan eksisting serta konversi golongan kendaraannya.
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Tabel 4.8 Volume Kendaran Jalan Eksisting (Panggul-Jarakan)
hingga akhir tahun rencana (kend/jam) tanpa Project
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Arus lalu lintas (Q)
Tahun

SM Lv MHV LB LT
2012 522 741 36 2 15
2013 551 782 37 3 16
2014 581 822 38 4 17
2015 613 869 39 5 18
2016 647 919 40 6 20
2017 683 972 41 7 22
2018 721 1028 42 8 24
2019 761 1087 43 9 26
2020 803 1148 44 10 28
2021 847 1214 45 11 30
2022 893 1283 46 12 32
2023 942 1355 47 13 34
2024 994 1432 48 14 36
2025 1048 1513 49 15 39
2026 1105 1599 50 16 42
2027 1165 1688 51 17 45
2028 1229 1783 52 18 48
2029 1296 1883 53 19 51
2030 1367 1988 54 20 54
2031 1442 2098 55 21 58
2032 1521 2215 56 22 62

Sumber: Hasil Perhitungan dan Analisa

4.4.2 Perhitungan Volume Total (Q)

Setelah perhitungan pertumbuhan kendaraan dilakukan
dan sudah digolongkan sesuai peraturan PKJI 2014 maka
dilakukan perhitungan untuk mengetahui volume kendaraan yang
melewati suatu jalan pada masa yang akan datang. Maka volume
Kendaraan dikonversikan ke nilai skr (satuan kendaraan ringan)
atau smp (satuan mobil penumpang). Ini mencerminkan
komposisi lalu lintas, dengan menyatakan arus dalam skr. Semua
nilai arus lalu lintas (per arah dan total) dikonversikan menjadi
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skr dengan menggunakan nilai ekr yang untuk tiap golongan
kendaraannya. Nilai ekr ini didapatkan pada tabel 2.15 sesuai
peraturan PKJI 2014 yang didasarkan pada tipe alinemen, arus
total kendaraan per jam, serta lebar jalur lalu lintas efektif.
Seperti pada jalan eksisting Dimana nilai Ekr nya berdasarkan
tipe alinemen berbukit, arus total kendaraan 1100 kend/jam dan
lebar jalur lalu lintas 6 — 8§ m. Dari data teknis jalan maka
didapatkan nilai ekr sebagai berikut :
e Jalan Eksisting

= Sepeda Motor (SM) 0,8
= Kendaraan Ringan (LV) =1
= Kendaraan sedang (MHV) =2
=  Bus Besar (LB) =2
=  Truk Besar (LT) =4
e Jalan Rencana
=  Sepeda Motor (SM) = 0,5
= Kendaraan Ringan (LV) =1
= Kendaraan sedang (MHV) =18
=  Bus Besar (LB) =16
=  Truk Besar (LT) =52

Maka tiap nilai volume kendaraan tiap golongan
kendaraan dikalikan dengan nilai ekr nya masing-masing. Hasil
perhitungan volume total (Q) jalan eksisting ini dapat dilihat pada
tabel 4.9 berikut.

Tabel 4.9 Volume Total (Q) Kendaran Jalan Eksisting (skr/jam)
Total 2 arah
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Volume Total (Q) (smp/jam)
Ekr SM Ekr LV Ekr MHV | EkrlLB Ekr LT

Total
0,8 1 2 2 4
418 741 72 4 60 1295
441 782 74 6 64 1367
465 822 76 8 68 1439
490 869 78 10 72 1520
518 919 80 12 80 1609
546 972 82 14 88 1703
577 1028 84 16 96 1801
609 1087 86 18 104 1904
642 1148 88 20 112 2011
678 1214 90 22 120 2124
714 1283 92 24 128 2242
754 1355 94 26 136 2365
795 1432 96 28 144 2496
838 1513 98 30 156 2636
884 1599 100 32 168 2783
932 1688 102 34 180 2936
983 1783 104 36 192 3099
1037 1883 106 38 204 3268
1094 1988 108 40 216 3446
1154 2098 110 42 232 3636
1217 2215 112 44 248 3836

Sumber: Hasil Perhitungan dan Analisa

4.4.3 Perhitungan Kapasitas Jalan

Perhitungan kapasitas jalan (C) dilakukan untuk
mengetahui kemampuan jalan menampung arus lalu lintas
persatuan jam (skr/jam) pada jalan eksisting maupun pada jalan
tol. Berdasarkan PKJI 2014 kapasitas jalan dapat dihitung dengan
menggunakan rumus :
a. Kapasitas Jalan Eksisting

C =G, x FC,, x FCg, x FC (skr/jam)

54



Dimana :

C = Kapasitas

Co = kapasitas dasar

FC. = faktor penyesuaian akibat lebar jalur lalu lintas
FCpa = faktor penyesuaian akibat pemisahan arah
FCys = faktor penyesuaian akibat hambatan samping

Dari PKJI 2014, didapat nilai :
- Co = 2/2 TT alinemen berbukit = 3000 smp/jam
(tabel 2.10)
- FC. =0,69 (karena lebar efektif jalur lalu lintas 5 m)
(tabel 2.7)
- FCpy =091 (karena tipe jalan 2/2 TT, pembagian arah
65-35) (tabel 2.8)

- FCys =0,94 (karena tipe jalan 2/2 TT, dengan
hambatan samping sedang dan lebar bahu efektif 1,5 m) (tabel
2.9)

Maka kapasitas jalan eksisting adalah :

C =(3000) x 0,69 x 0,91 x 0,94 = 1770,678 skr/jam

b. Kapasitas Jalan Rencana Prigi - Munjungan
C =C, x FC,, x FC,, x FC (skr/jam)

Dimana :

C = Kapasitas

Co = kapasitas dasar

FC. = faktor penyesuaian akibat lebar jalur lalu lintas
FCpa = faktor penyesuaian akibat pemisahan arah
FCys = faktor penyesuaian akibat hambatan samping

Dari PKJI 2014, didapat nilai :

- Co = 3000 skr/jam (karena 2/2 TT alinemen
berbukit)
- FCp =1 (karena lebar efektif jalur lalu lintas 7 m)

- FCpan =1 (karena tipe jalan 2/2 TT, dan dengan asumsi
pembagian arah 50-50 %)
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- FCygs = 0,97 (karena tipe jalan 2/2 TT, dengan
hambatan samping rendah dan lebar bahu efektif 1,5 m

Maka kapasitas jalan rencana adalah :

C=(3000) x 1 x 0,94 x 0,97 =2910 skr/jam

4.4.4 Derajat Kejenuhan Jalan Eksisting

Perhitungan Derajat kejenuhan (Dj) merupakan rasio arus
jalan terhadap kapasitas jalan, yang digunakan untuk mengetahui
perilaku lalu lintas pada suatu simpang ataupun segmen jalan.

Derajat kejenuhan ini nantinya digunakan untuk
menentukan faktor koreksi lalu lintas (kl) pada perhitungan Biaya
Operasional Kendaraan (BOK). Derajat kejenuhan dapat dihitung
dengan menggunakan rumus :

Dj=Q/C

Dimana :

Dj = Derajat kejenuhan

Q = Arus total lalu lintas (skr/jam)
C = Kapasitas jalan (skr/jam)

Dengan didapatnya nilai kapasitas jalan pada perhitungan
sebelumnya, maka dapat dihitung nilai derajat kejenuhannya.
Pada perhitungan per arah, nilai kapasitas dibagi dua. Nilai
derajat kejenuhan dilampirkan pada tabel 4.10 berikut ini :
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Tabel 4.10 Derajat kejenuhan (Dj) jalan Raya Panggul — Jarakan
(eksisting) Tahun 2012-2032

Total 2 Arah
Tahun Kapasitas Tota.l Q I?erajat
(C) (skr/jam|Kejenuhan

(skr/jam) ) (Dj)
2012 1770,68 1295 0,73
2013 1770,68 1367 0,77
2014 1770,68 1439 0,81
2015 1770,68 1520 0,86
2016 1770,68 1609 0,91
2017 1770,68 1703 0,96
2018 1770,68 1801 1,02
2019 1770,68 1904 1,08
2020 1770,68 2011 1,14
2021 1770,68 2124 1,20
2022 1770,68 2242 1,27
2023 1770,68 2365 1,34
2024 1770,68 2496 1,41
2025 1770,68 2636 1,49
2026 1770,68 2783 1,57
2027 1770,68 2936 1,66
2028 1770,68 3099 1,75
2029 1770,68 3268 1,85
2030 1770,68 3446 1,95
2031 1770,678 3636 2,05
2032 1770,678 3836 2,17

Sumber: Hasil Perhitungan dan Analisa
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Terlihat mulai pada tahun 2018 Derajat Kejenuhan Jalan
Eksisting sudah mencapai nilai > 1 yang berarti sudah melewati
ambang batas yang diizinkan.

4.4.5 Kecepatan
a. Kecepatan Arus Bebas

Kecepatan arus bebas dihitung untuk nantinya digunakan
untuk mencari nilai kecepatan tempuh atau aktual dari kendaraan.
Kecepatan arus bebas dapat dihitung dengan menggunakan rumus

berikut ini :

1. Kecepatan arus bebas pada jalan luar kota

Kecepatan arus bebas :
Vg = (Fgp + FVp) X FVis X FVkg
Dari faktor faktor penyesuaian PKJI 2014 (tabel 2.2)

didapatkan nilai :
Vsp = Kendaraan Ringan (LV)
61 Km/jam
Kendaraan Menengah (MHV)
52 Km/jam
Bus Berat (LB)
62 Km/jam
Truk Berat (LT)
49 Km/jam
Sepeda Motor (SM)
53 Km/jam
FVg = -9 km/jam (karena 2/2 TT, lebar efektif
jalan 5 m dengan kondisi berbukit ) (tabel 2.3
FVys = 0,93 (karena 2/2 TT, kelas hambatan
samping sedang dengan lebar bahu 1,5 (tabel 2.4)
FVkg = 0,98 (karena 2/2 TT, fungsi jalan arteri

dengan asumsi pengembangan samping 25%) (tabel
2.5)

58



Maka nilai kecepatan arus bebas untuk kendaraan
ringan (LV) adalah :

Vg = (61 + (-9)) x 0,93 x 0,98 = 47,39
km/jam

Maka nilai kecepatan arus bebas untuk kendaraan
Menengah (MHV) adalah :

Ve = (52 + (-9)) x 0,93 x 0,98 = 39,19
km/jam

Maka nilai kecepatan arus bebas untuk kendaraan
Bus Berat (LB) adalah :

Vg = (62 + (-9)) x 0,93 x 0,98 = 48,30
km/jam

Maka nilai kecepatan arus bebas untuk kendaraan
Truk Berat (LT) adalah :

Ve = (49 + (-9)) x 0,93 x 0,98 = 36,46
km/jam

Maka nilai kecepatan arus bebas untuk kendaraan
Sepeda Motor (SM) adalah :

Ve = (83 + (-9)) x 0,93 x 0,98 = 40,10
km/jam

Maka nilai kecepatan arus bebas rata-rata adalah :
Vg = (47,39 + 39,19 + 48,30 + 36,46 +
40,10) : 5 =42,289 km/jam
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b. Kecepatan Aktual

Kecepatan tempuh atau kecepatan aktual dapat dicari
dengan menggunakan grafik (gambar 2.1) hubungan derajat
kejenuhan dengan kecepatan arus bebas dari PKJI 2014, sehingga
didapatkan nilai kecepatan aktual. Contoh pada sepeda motor
(SM) di atas didapatkan nilai kecepatan arus bebas sebesar 40,10
Km/jam lalu pada tahun 2012 nilai Dj jalan eksisting Panggul —
Jarakan adalah 0,73. Lalu tarik dari nilai Dj 0,73 ke atas hingga
bertemu garis kecepatan arus bebas nilai 40,10 km/jam dan tarik
ke arah kiri. Sehingga didapatkan nilai 26,5 km/jam

a
"

o

s

Kecepatan LV rata-rata (km/jam)

-]
t

L] ar L1 1] 1

o4 o o8
. Derajat Kejenuhan Q/C

L} ar 0z a3

Gambar 19. Kecepatan sebagai fungsi dari derajat kejenuhan pada jalan 2/2TT

Gambar 4.1 Cara Menentukan nilai Kecepatan Aktual pada jalan
212TT
Sumber : PKJI 2014
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Berikut ini adalah nilai kecepatan tempuh pada jalan
eksisting sebelum dibangun jalan baru.

Tabel 4.11 Kecepatan Aktual jalan raya Jarakan — panggul
(eksisting)
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Kecepatan Aktual/Aktual (km/jam) (dari grafik)
SM LV MHV LB LT
26,5 30,1 26 30,3 24

25 28,3 24,7 27,9 23,2

23,4 27 23 27,5 22
22,3 24,7 21,8 25,6 20,6
21,7 24 21 25 20

21 23,5 20 24,5 19,5
20 23 19,5 24 18,7
20 23 19,5 24 18,7
20 23 19,5 24 18,7
20 23 19,5 24 18,7
20 23 19,5 24 18,7
20 23 19,5 24 18,7
20 23 19,5 24 18,7
20 23 19,5 24 18,7
20 23 19,5 24 18,7
20 23 19,5 24 18,7
20 23 19,5 24 18,7
20 23 19,5 24 18,7
20 23 19,5 24 18,7
20 23 19,5 24 18,7
20 23 19,5 24 18,7

Sumber: Hasil Perhitungan dan Analisa

4.4.6 Perhitungan Trip Assigment

Pada analisis kelayak pembangun Jalan Lintas Selatan
dari Munjungan hingga Prigi ini, perlu diketahui persentase
perpindahan kendaraan dari jalan eksisting ke jalan baru yang
akan dibangun. Metode yang digunakan untuk analisis trip
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assignment adalam metode Smock. Data-data yang diperlukan
dalam perhitungan menggunakan metode ini antara lain kecepatan
arus bebas, jarak tempuh, waktu tempuh serta kapasitas jalan.
Rumus yang digunakan dalam perhitungan trip assignment
adalah :

t = tox Exp (v/Qs)
Dimana :
to = Travel time per satuan jarak saat free flow
Qs = Kapasitas pada kondisi jenuh

Gambar 4.2 Jarak yang ditinjau dalam ¢rip Assigmet
Sumber : "Trenggalek." -8.314922, 111.581278. Google Earth
Pro. 2015. 15 Maret 2017

Dalam melakukan Trip Assignment diasumsikan bahwa
awal mula perjalanan dan akhir perjalanan pada titik yang sama
seperti tertera pada gambar 4.3. Jadi Time travel jalan yang
diperbandingakan adalah jalan dari Panggul menuju Jarakan yang
melewati jalan eksisting serta yang melewati jalan rencana Prigi —
Munjungan. Ini dilakukan, agar perbandingan yang didapatkan
memiliki standarisasi yang sama. Jarak yang digunakan untuk
jalan eksisting 54,9 Km dan jalan rencana 54,2 Km.
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Rumus diatas digunakan untuk semua arah seperti contoh

perhitungan berikut ini :

a. Menentukan besarnya increment pada tiap iterasi. Iterasi
yang digunakan berasal dari nilai asumsi yang jumlahnya 15-
20 iterasi. Pada perhitungan trip assignment ini, nilai Q yang
digunakan adalah nilai Q pada 2017 (awal tahun rencana)
menggunakan iterasi sebanyak 15 iterasi. Besarnya
increment yaitu 1703/15 = 113,53

b. Berdasarkan Kecepatan Arus Bebas (V) pada jalan eksisting
maupun pada jalan rencana. Dengan perhitungan trip
assignment dapat diketahui prosentase kendaraan yang
membebani tiap-tiap ruas jalan.

¢c.  Menentukan Travel Time (TT)

Rumus yang digunakan dalam menentukan travel time yaitu
(jarak/ kecepatan arus bebas) x 60 menit. Vy yang digunakan
ada kecepatan arus bebas rata-rata

TT eksisti = ol 60 it
SRS = Kecepatan arus bebas (Vb) X OYment

54,9 km

= — =778 ;:
42,29 km/jam A9 menit

T B Jarak (d) &6 it
TR = Kecepatan arus bebas (Vb) X BT ment

_ 54,2 km
"~ 52,66 km/jam
d. Menentukan kapasitas jalan (C) ruas jalan eksisting maupun

Jalan baru. Kapasitas yang digunakan adalah kapasitas yang
telah dihitung sebelumnya yaitu :

= 61,75 menit

e Kapasitas Jalan eksisting = 1770,78 skr/jam
e Kapasitas Jalan Rencana = 2910 skr/jam
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€.

Mencari besarnya travel time pada iterasi ke-0 pada tiap ruas
jalan eksisting dan Jalan rencana. Besarnya travel time
didapatkan dengan cara membagi travel time dengan jarak
tempuh = TT/d
e tl Jalan Eksisting

tl =77,89 /54,9 = 1,41881 menit

t2=61,751/54,2 =1,139315 menit
Dilakukan iterasi dan membandingkan iterasi yang telah
dihitung pada ruas jalan eksisting dan pada jalan rencana.
Iterasi dimulai pada 72 yang lebih kecil dan dilanjutkan
dengan membandingkan kembali 72 terkecil antara jalan
eksisting dan jalan rencana. Cara ini dilakukan sebanyak
besarnya iterasi yaitu 15 kali. Cara selengkapnya dapat

dilihat tabel 4.12
Tabel 4.12 Hasil Perhitungan Perpindahan Kendaraan dengan
Metode Smock

Jjalan ruas panggul - jarakan Jjalan rencana
FV d TT C FV d TT C
42,29 54,9 77,89 | 1770,68 52,66 54,2 |61,75085| 2910
increment | V1 increment \%! V1/Qs1 tl V2 increment V2 V2/Qs2 2
0 0 0 0 1,41881 0 0 0 1,139315
113,5333333 113,5333333 | 113,5333 [ 0,039015 | 1,184643
113,5333333 113,5333333 | 227,0667 [ 0,07803 | 1,280783
113,5333333 113,5333333 | 340,6 [0,117045 | 1,439817
113,5333333 | 113,5333333 | 113,5333]0,064119 1,512762
113,5333333 113,5333333 | 454,1333 [ 0,15606 | 1,682996
113,5333333 | 113,5333333 | 227,0667 | 0,128237 | 1,719742
113,5333333 113,5333333 | 567,6667 | 0,195074 | 2,045516
113,5333333 | 113,5333333 | 340,6 |0,192356 | 2,084502
113,5333333 113,5333333 | 681,2 [0,234089 | 2,585036
113,5333333 | 113,5333333 | 454,1333| 0,256474 | 2.693938
113,5333333 113,5333333 | 794,7333 | 0,273104 | 3,396834
113,5333333 | 113,5333333 | 567,6667 | 0,320593 | 3,712097
113,5333333 113,5333333 | 908,2667 | 0,312119 | 4,641154
113,5333333 | 113,5333333 | 6812 |0,384711|5.453777
113,5333333 113,5333333 | 1021,8 [0,351134 | 6,593584
1703,0 681,20 1021,8
40% Tak Pindah
60% Pindah

Sumber: Hasil Perhitungan dan Analisa

Setelah melakukan perbandingan antara jalan eksisting
dan jalan rencana akan didapatkan total increment pada masing-
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masing ruas sehingga akan didapatkan persentase perpindahan
kendaraan setelah dibangunnya jalan raya lintas selatan ini
nantinya.
Tidak Pindah
Pindah

706,80/ 1703,0 x 100% =40 %
1060,1/1703,0 x 100% = 60 %

4.5 Pengolahan Data Lalu Lintas Sesudah Proyek

Analisis kondisi lalu lintas sesudah proyek adalah hasil
perhitungan dan analisa data lalu lintas dan kinerja jalan pada
jalan eksisting dan rencana jalan lintas selatan dari munjungan
hingga prigi sesudah adanya perpindahan pergerakan lalu lintas
atau trip assignment.

4.5.1 Analisa Arus Lalu Lintas Setelah Trip Assignment

Dari hasil perhitungan trip assignment sebelumya, maka
dapat diketahui volume lalu lintas yaang akan membebani ruas
jalan eksisting dan jalan baru. Lalu lintas yang membebani jalan
Rencana Prigi — Munjungan adalah prosentase hasil perhitungan
trip assignment sebelumnya dikali dengan volume kendaraan
pada jalan eksisting kondisi tanpa dibangun jalan baru , dari
semua jenis kendaraan yang ada yaitu jenis kendaraan mobil
penumpang (Gol I), truk kecil (Gol II dan Gol II), truk besar
(Gol IV dan Gol V), dan sepeda motor (Gol VI).

Berikut ini adalah perhitungan volume kendaraan yang
membebani ruas jalan lama dan ruas jalan baru :

Untuk jenis kendaraan mobil penumpang (LV) pada jalan
eksisting dapat dilihat pada Tabel 4.8 di atas, volume kendaraan
ringan kondisi eksisting pada tahun 2012 sebelum Project = 741
kend/jam.

Hasil trip assignment = 40% lewat jalan lama dan 60% lewat
jalan baru.

Maka, volume kendaraan pada jalan lama

Jumlah kendaraan x persentase tidak pindah = 741 x 40% = 296
kend/jam

Volume Kendaraan jalan baru :

66



Jumlah kendaraan x persentase pindah = 741 x 60% = 445
kend/jam

Untuk seluruh golongan kendaraan dikalikan dengan
persentase perpindahan untuk jalan rencana dan persentase tidak
pindah untuk jalan eksisting setelah Project.

Berikut ini adalah volume lalu lintas yang membebani
jalan Baru dan eksisting setelah dibangun jalan baru.

Tabel 4.13 Hasil Volume Kendaraan Jalan Eksisting Setelah Trip
Assignment Total 2 arah

Arus lalu lintas (Q)
Tahun

SM Lv MHV LB LT
2012 209 296 14 1 6
2013 220 313 15 1 6
2014 232 329 15 2 7
2015 245 348 16 2 7
2016 259 368 16 2 8
2017 273 389 16 3 9
2018 288 411 17 3 10
2019 304 435 17 4 10
2020 321 459 18 4 11
2021 339 486 18 4 12
2022 357 513 18 5 13
2023 377 542 19 5 14
2024 398 573 19 6 14
2025 419 605 20 6 16
2026 442 640 20 6 17
2027 466 675 20 7 18
2028 492 713 21 7 19
2029 518 753 21 8 20
2030 547 795 22 8 22
2031 577 839 22 8 23
2032 608 886 22 9 25

Sumber: Hasil Perhitungan dan Analisa
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Tabel 4.14 Hasil Volume Kendaraan Setelah Trip Assignment
pada Jalan Rencana Total 2 arah

Arus lalu lintas (Q)
Tahun

SM Lv MHV LB LT
2012 313 445 22 1 9
2013 331 469 22 2 10
2014 349 493 23 2 10
2015 368 521 23 3 11
2016 388 551 24 4 12
2017 410 583 25 4 13
2018 433 617 25 5 14
2019 457 652 26 5 16
2020 482 689 26 6 17
2021 508 728 27 7 18
2022 536 770 28 7 19
2023 565 813 28 8 20
2024 596 859 29 8 22
2025 629 908 29 9 23
2026 663 959 30 10 25
2027 699 1013 31 10 27
2028 737 1070 31 11 29
2029 778 1130 32 11 31
2030 820 1193 32 12 32
2031 865 1259 33 13 35
2032 913 1329 34 13 37

Sumber: Hasil Perhitungan dan Analisa
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4.3.2 Analisa Volume Total (Q) Setelah Trip Assignment

Setelah didapatkan data lalu lintas forecasting setelah trip
assignment, selanjutnya kembali dicari nilai Q pada jalan
eksisting dan jalan rencana. Hal ini dimaksudkan agar bisa
mendapatkan kembali nilai kapasitas (C) jalan setelah trip
assignment. Data Lalu Lintas setelah proyek dikalikan dengan
nilai ekr sesuai peraturan PKJI 2014. Dari data teknis jalan maka
didapatkan nilai ekr sebagai berikut :

e Jalan Eksisting

=  Sepeda Motor (SM) = 0,8
= Kendaraan Ringan (LV) =1
= Kendaraan sedang (MHV) =2
=  Bus Besar (LB) 2
=  Truk Besar (LT) 4
e Jalan Rencana
=  Sepeda Motor (SM) = 0,5
= Kendaraan Ringan (LV) =1
= Kendaraan sedang (MHV) =18
=  Bus Besar (LB) =16
=  Truk Besar (LT) =52

Berikut adalah data volume total (Q) setelah trip
assignment, tersaji dalam tabel di bawah ini.
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Tabel 4.15 Volume Total (Q) Kendaraan Jalan Panggul - Jarakan
(Eksisting) setelah trip assignment Total 2 Arah

Volume Total (Q) (skr/jam)
Ekr SM Ekr LV Ekr MHV Ekr LB Ekr LT

Total
0,8 1 2 2 4
167 296 29 2 24 518
176 313 30 2 26 547
186 329 30 3 27 576
196 348 31 4 29 608
207 368 32 5 32 644
219 389 33 6 35 681
231 411 34 6 38 721
244 435 34 7 42 762
257 459 35 8 45 805
271 486 36 9 48 850
286 513 37 10 51 897
301 542 38 10 54 946
318 573 38 11 58 999
335 605 39 12 62 1055
354 640 40 13 67 1114
373 675 41 14 72 1175
393 713 42 14 77 1240
415 753 42 15 82 1308
437 795 43 16 86 1379
461 839 44 17 93 1455
487 886 45 18 99 1535

Sumber: Hasil Perhitungan dan Analisa
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Tabel 4.16 Volume Total (Q) Kendaraan Jalan Prigi — Munjungan
(Rencana) setelah trip assignment Total 2 Arah

Volume Total (Q) (smp/jam)
Ekr SM Ekr LV Ekr MHV Ekr LB Ekr LT

Total
0,8 1 2 2 4
251 445 43 2 36 777
264 469 44 4 38 821
279 493 46 5 41 864
294 521 47 6 43 912
311 551 48 7 48 966
328 583 49 8 53 1022
346 617 50 10 58 1081
365 652 52 11 62 1143
385 689 53 12 67 1207
407 728 54 13 72 1275
429 770 55 14 77 1345
452 813 56 16 82 1419
477 859 58 17 86 1498
503 908 59 18 94 1582
530 959 60 19 101 1670
559 1013 61 20 108 1762
590 1070 62 22 115 1859
622 1130 64 23 122 1961
656 1193 65 24 130 2068
692 1259 66 25 139 2182
730 1329 67 26 149 2302

Sumber: Hasil Perhitungan dan Analisa
4.3.3 Derajat Kejenuhan Jalan Rencana

Nilai Derajat Kejenuhan (Dj) dari jalan setelah trip
assignment sebagai berikut :
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Tabel 4.17 Derajat kejenuhan (Dj) jalan eksisting Setelah Trip

Assignment
Eksisting with Project
Tahun Kapasitas Total Q I?erajat
(C) . Kejenuhan
. (skr/jam) )

(skr/jam) (Dj)
2012 1770,68 518 0,29
2013 1770,68 547 0,31
2014 1770,68 576 0,33
2015 1770,68 608 0,34
2016 1770,68 644 0,36
2017 1770,68 681 0,38
2018 1770,68 721 0,41
2019 1770,68 762 0,43
2020 1770,68 805 0,45
2021 1770,68 850 0,48
2022 1770,68 897 0,51
2023 1770,68 946 0,53
2024 1770,68 999 0,56
2025 1770,68 1055 0,60
2026 1770,68 1114 0,63
2027 1770,68 1175 0,66
2028 1770,68 1240 0,70
2029 1770,68 1308 0,74
2030 1770,68 1379 0,78
2031 1770,68 1455 0,82
2032 1770,68 1535 0,87

Sumber: Hasil Perhitungan dan Analisa

72



Tabel 4.18 Derajat kejenuhan (Dj) jalan Rencana Setelah Trip

Assignment
Jalan Rencana
Tahun Kapasitas Total Q I:.)erajat
(C) . Kejenuhan
. (skr/jam) .

(skr/jam) (Dj)
2012 2910 518 0,27
2013 2910 547 0,28
2014 2910 576 0,30
2015 2910 608 0,31
2016 2910 644 0,33
2017 2910 681 0,35
2018 2910 721 0,37
2019 2910 762 0,39
2020 2910 805 0,41
2021 2910 850 0,44
2022 2910 897 0,46
2023 2910 946 0,49
2024 2910 999 0,51
2025 2910 1055 0,54
2026 2910 1114 0,57
2027 2910 1175 0,61
2028 2910 1240 0,64
2029 2910 1308 0,67
2030 2910 1379 0,71
2031 2910 1455 0,75
2032 2910 1535 0,79

Sumber: Hasil Perhitungan dan Analisa
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BABV
ANALISA KELAYAKAN EKONOMI

Dalam perencanaan pembangunan Jalan Lintas Selatan
pada ruas Munjungan hingga Prigi, Trenggalek perlu
dilakukannya analisis kelayakan untuk mengetahui apakah
pembangunan jalan baru ini dianggap layak atau tidak untuk
dibangun dari segi ekonomi. Parameter yang digunakan untuk
mengukur kelayakan proyek tersebut adalah perbandingan antara
biaya yang dikeluarkan untuk pembangunan dengan keuntungan
yang akan terjadi setelah jalan dibangun, ditinjau dari segi
ekonomi jalan raya.

5.1 Analisis Kelayakan Ekonomi

Perhitungan kelayakan dari segi ekonomi dibutuhkan
untuk menyatakan apakah suatu proyek layak untuk dibangun atu
tidak. Analisis kelayakan ekonomi dapat dilihat dari penghematan
Biaya Operasional Kendaraan (BOK) serta penghematan nilai
waktu yang terjadi. Dalam mengukur suatu kelayakan ekonomi,
.beberapa variable yang dibutuhkan adalah penghematan BOK,
saving time value, biaya investasi dan biaya perawatan tiap
tahunnya, serta inflasi yang terjadi. Dari hasil perhitungan akan
didapatkan seberapa besar keuntungan serta kerugiannya selama
umur rencana yaitu 15 tahun. Kemudian dilakukan perhitungan
BCR (Benefit Cost Ratio) dan NPV (Net Present Value)

5.2 Kecepatan

Biaya operasional kendaraan (BOK) dihitung berdasarkan
kecepatan tiap golongan serta komponen - komponen BOK.
Komponen yang dibutuhkan dalam menentukan kecepatan yaitu
derajat kejenuhan (DJ) serta kecepatan arus bebas. Kecepatan
yang digunakan yaitu berdasarkan pembacaan grafik. Grafik yang
digunakan adalah grafik pada gambar 4.2
Berikut adalah tabel kecepatan untuk masing- masing golongan.
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Tabel 5.1. Kecepatan Kendaraan Jalan Panggul — Jarakan
(Eksisting)

Kecepatan Aktual jalan Eksisting

Tahun | DJ |Golongan I|Golongan IIA| Golongan IIB
2017 0,96 23,5 20 24.5
2018 1,02 23 19,5 24
2019 1,08 23 19,5 24
2020 1,14 23 19,5 24
2021 1,20 23 19,5 24
2022 1,27 23 19,5 24
2023 1,34 23 19,5 24
2024 1,41 23 19,5 24
2025 1,49 23 19,5 24
2026 1,57 23 19,5 24
2027 1,66 23 19,5 24
2028 1,75 23 19,5 24
2029 1,85 23 19,5 24
2030 1,95 23 19,5 24
2031 2,05 23 19,5 24
2032 2,17 23 19,5 24

Sumber: Hasil Perhitungan dan Analisa
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Tabel 5.2. Kecepatan Aktual Kendaraan Jalan Panggul-
Jarakan (Eksisting) Dengan Project

Kecepatan Aktual jalan Eksisting with Project
Tahun | DJ |Golongan I|Golongan IIA| Golongan IIB

2017 | 0,38 37,9 31,4 38,8
2018 | 041 37,5 31 38,2
2019 | 043 36,9 30,7 37,6
2020 | 0,45 36,1 30,2 36,8
2021 | 048 35 29,8 36
2022 | 0,51 34,5 29,2 35,2
2023 | 0,53 34,3 28,7 34,7
2024 | 0,56 33,7 28,2 34,1
2025 | 0,60 32,4 27,8 33,1
2026 | 0,63 31,9 27,1 32,9
2027 | 0,66 30,6 26,3 31,4
2028 | 0,70 29,7 25,4 30,3
2029 | 0,74 28,7 24,9 28
2030 | 0,78 21,2 23,2 21,1
2031 | 0,82 25,8 23 26,7
2032 | 0,87 24 21,2 25,1

Sumber: Hasil Perhitungan dan Analisa
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Tabel 5.3. Kecepatan Aktual Kendaraan Jalan Prigi -
munjungan (Baru)

Kecepatan Aktual jalan Rencana with Project
Tahun DJ |[Golongan I|Golongan ITA| Golongan IIB

2017 0,35 46,3 38,7 47,1
2018 0,37 44,6 37,8 45,8
2019 0,39 443 37,6 45.3
2020 0,41 44 37.3 44,8
2021 0,44 43.6 36,9 44,8
2022 0,46 43.3 36,6 43.4
2023 0,49 41,5 35.4 42,3
2024 0,51 40,7 34,6 41,5
2025 0,54 39,3 33,6 39,2
2026 0,57 38,6 33.3 38.8
2027 0,61 37.5 32,1 38
2028 0,64 36 30,8 36,3
2029 0,67 34,8 29.8 35,6
2030 0,71 33,6 28,7 33.9
2031 0,75 31,7 26,7 32,5
2032 0,79 29,7 25.3 30,5

Sumber: Hasil Perhitungan dan Analisa

5.3 Biaya Operasional Kendaraan (BOK)

Biaya operasional kendaraan adalah penjumlahan antara
biaya bergerak dan biaya diam. Metode yang digunakan dalam
perhitungan BOK dalam tugas akhir ini adalah metode Jasa
Marga. Biaya operasional kendaraan dipengaruhi oleh komponen
yang ada pada masing- masing kendaran dari golongan yang
berbeda serta kecepatan yang dapat ditempuh pada masing-
masing kondisi. Berikut merupakan perkiraan harga komponen
masing- masing kendaraan untuk masing- masing golongan.
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» Golongan I
Toyota Sienta 1,5 E CVT (Black Trim) : Rp 251.700.000

Bahan Bakar Pertalite : Rp 7.500/ liter
Toyota Motor Oil Synthetic : Rp 125.000/ botol
Ban Bridgestone 185/65 : Rp 923.000/ buah
Biaya Mekanik : Rp 15.000/ jam

» Golongan IT A
Hino Dutro Bus 130 MDBL PS : Rp 321.900.000
Bahan Bakar Solar : Rp 5.150/ liter
Oli Total Quartz 9000SM 5W40 : Rp 145.000/ botol
Ban GT Savero SUV 275/70R16 6buah : Rp 1.267.200/ buah
Biaya Mekanik : Rp 20.000/ jam

» Golongan I1 B
Hino Ranger FL 235 JN Cargo : Rp 730.000.000
Bahan Bakar Solar : Rp 5.150/ liter
Pertamina Meditran SX 15W 4L : Rp 230.000/ botol
Ban Yokohama Bluearth ES1A 225 : Rp 1.424.000/ buah
Biaya Mekanik : Rp 20.000 / jam

Biaya operasional kendaraan dihitung setiap 1000 km
yang dihitung menggunakan rumus pada setiap komponen
berdasarkan golongan dan kecepatan kendaraan. Berikut ini
adalah contoh perhitungan BOK untuk jalan eksisting. Sedangkan
keseluruhan perhitungan dapat dilihat dilampiran.

+» Konsumsi Bahan Bakar

Konsumsi BBM dasar dalam liter per 1000 km

Gol 1 =0,0284V*—3,0644V+141,68
=0,0284 x (23,5%) — 3,0644 x (23,5) + 141,68
= 85,351 liter/1000 km

GolIT A =2,26533 x Konsumsi BBM dasar Gol 1
=2,26533 x 85,351
= 193,347 liter/1000 km

GolII B =2,90805 x Konsumsi BBM dasar Gol 1
=2,90805 x 85,351
= 248,204 liter/1000 km
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Konsumsi BBM (Rp/1000km) = Konsumsi BBM Dasar x Harga
Bahan Bakar x [1+(kk+kl+kr)]

Gol I = 85,351 x 7.500 x 2,09
=Rp 1.337.869 /1000 km

Gol IIA =193,347 x 5.150 x 2,09
=Rp 1.846.239 /1000 km

Gol IIB = 248,204 x 5.150 x 2,09

=Rp 2.671.539 /1000 km

«» Konsumsi Pelumas (Oli Mesin)
Konsumsi Pelumas (Rp/1000km) = Konsumsi Pelumas Dasar x
Faktor Koreksi x Harga Oli

Gol I =0,003 x 1,5 x 125.000
=Rp 562.500 /1000 km

Gol IA =0,0057 x 1,5 x 145.000
=Rp 1.239.750 /1000 km

Gol IIB =0,0044 x 1,5 x 230.000

= Rp 1.587.000/1000 km

+ Konsumsi Ban

Pemakaian Ban per 1000 km

Goll =Y =0,0008848V —0,0045333
=0,0008848 x (23,5) — 0,0045333
=0,01626 /1000 km

GollIA =Y =0,0012356V - 0,006466
=0,0012356 x (20) - 0,006466
=0,0182453 /1000 km

GollIB =Y =0,0015553V - 0,005933
=0,0015553 x (24,5) - 0,005933
=0,032172 /1000 km

Y’ =Y * harga ban (Rp / 1000 km)
Gol I =0,01626 x 3.692.000
=Rp 60.030/1000 km
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Gol ITA =0,0182453 x 7.603.200
= Rp 138.723/1000 km

Gol 1IB =0,032172 x 1.392.000
=Rp 458.123 /1000 km

% Pemeliharaan (Suku Cadang)

Pemakaian suku cadang per 1000 km (Y)

Goll =Y =0,0000064V + 0,0005567
=0,0000064 x (23,5) + 0,0005567
=0,0007071

GolIIA =Y =0,0000332V + 0,0020891
=0,0000332 x (20) + 0,0020891
=0,0027531

GollIB =Y =0,0000191V + 0,0015400
=0,0000191x (24,5) + 0,0015400

= 0,00200795
Y’ =Y * harga kendaraan (Rp / 1000 km)
Gol 1 =0,0007071 x 251.700.000
=Rp 177.977,07 /1000 km
Gol ITA =0,0027531 x 321.900.000
= Rp 886.222,89 /1000 km
Gol IIB = 0,00200795 x 730.000.000

= Rp 1.465.803,50 /1000 km

¢ Pemeliharaan (Mekanik)

Gol =Y =0,00362V + 0,36267
=0,00362 x (23,5 + 0,36267
=0,44774

GolTIA=Y =0,02311V + 1,97733
=0,02311 x (20) + 1,97733
=2,43953

GollIB=Y =0,01511V + 1,21200
=1,77107 x (24,5) + 1,212
=1,582195
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Y’ =Y * upah kerja per jam (Rp / 1000 km)
Gol I =0,44774 x 15.000
Rp 6.716,10 /1000 km

Gol IIA 2,43953 x 20.000
= Rp 48.790,60 /1000 km
Gol IIB = 1,582195 x 20.000

=Rp 31.643,90 /1000 km

% Depresiasi

Depresiasi per 1000 km (Y)

Goll =Y =1/2,5v+125)
=1/(2,5 (23,5) + 125)
=0,005442

GolIIA =Y  =1/(9,0v + 450)
= 1/(9,0 (20) + 450)
=0,001587

GollIB =Y = 1/(6,0v + 300)
= 1/(6,0 (24,5) + 300)
=0,002237136

Y’ =Y * setengah nilai kendaraan (Rp / 1000 km)

Gol I =,005442 % 251.700.000 x 0,5
= Rp 684.897,96

Gol 1TIA =0,001587 x 321.900.000
=Rp 255.476,19

Gol 1IB =0,002237136 x 730.000.000
=Rp 816.554,81

+» Bunga Modal
INT =0,22% * Harga kendaraan baru (Rp / 1000 km)

Gol I =0,22% x 251.700.000
= Rp 553.740 /1000km
Gol IA =0,22% x 321.900.000

= Rp 708.180 /1000km
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Gol 1IB =0,22% x 730.000.000
= Rp 1.606.000 /1000km

+» Asuransi
Asuransi per 1000 km (Y)
Goll =Y =38/ (500v)
=38/ (500 (23,5))
=0,003234043
Gol IIA =Y =60/ (2571,42857v)
=60/ (2571,42857(20))

=0,001166667
Gol IIB =Y = 61/(1714,28571v)
=61/ (1714,28571(24,5))
=0,001452381
Y’ =Y * nilai kendaraan (Rp / 1000 km)
Gol I =0,003234043 x 251.700.000
=Rp 814.008,51 /1000 km
Gol ITA =0,001166667 x 321.900.000

= Rp 375.550 /1000km
Golongan 1B =0,001452381 x 730.000.000
=Rp 1.060.238,10 /1000km

Berikut merupakan contoh perhitungan Biaya Operasional
Kendaraan (BOK) eksisting
Biaya Operasional Kendaraan (BOK) dari jalan Eksisting

» Rumus : Harga Bahan Bakar + Pelumas + Konsumsi Ban
+ Pemeliharaan (Suku Cadang) + Pemeliharaan Mekanik
+ Depresiasi + Bunga Modal +Asuransi x 365 x (Jarak
Tempuh/1000) x Jumlah Kendaraan per Hari.
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» Golongan I :
=Rp 1.337.869 + Rp 562.500 + Rp 60.030 + Rp
177.977,07 + Rp 6.716,10 + Rp 684.897,96 + Rp 553.740
+ Rp 814.008,51 x 365 x (54,9/1000) x 8836
=Rp 144.137.813.488

» Golongan IIA :
=Rp 2.081.091 + Rp 1.239.750 + Rp 138.723 + Rp
886.222,89 + Rp 48.790,60 + Rp 255.476,19 + Rp
708.180 + Rp 375.550 x 365 x (54,9/1000) x 873
=Rp 6.573.031.262

» Golongan IIB :
=Rp 2.671.539 + Rp 1.587.000 + Rp 458.123 + Rp
1.465.803,5 + Rp 31.6439 + Rp 816.554,81 + Rp
1.606.000 + Rp 1.060.238,1 x 365 x (54,9/1000) x 800
=Rp 17.005.101.563

» Total BOK/ 1000km :
= Rp 144.137.813.488 + Rp 6.573.031.262 + Rp
17.005.101.563
=Rp 167.715.946.313

Untuk perhitungan BOK jalan eksisting with project dan
jalan rencana dilakukan dengan cara yang sama.

Berdasarkan analisis yang telah dilakukan pada masing
masing golongan dengan kecepatan yang sudah ditentukan, maka
didapatkan hasil perhitungan Biaya Operasional Kendaraan
(BOK) sebagai berikut :
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Tabel 5.4. Hasil Perhitungan BOK Dari Jalan Eksisting
Without project

WITHOUT PROJECT

TOTAL BOK JALAN EKSISTING

Tahun

TOTAL BOK (Rp)

Gol I

Gol 1A

Gol I1B

TOTAL BOK

017

Rp

144.137.813 488

Rp 6.573.031.262

Rp 17.005.101.563

Rp

167.715.946.313

218

Rp

133.733.750.404

Rp 7.022.207.346

Rp 18.936.532.641

Rp

181.714.490.592

019

Rp

104.694.844.467

Ro 7302877334

Ro 20.313.856.088

Rp

192.511.577.889

2000

Rp

173.936.938.667

Rp 7.583.347.121

Rp 22.091.179.336

Rp

203.611.685.34

2021

Rp

183.936.623.211

Rp 7.864.216.909

Rp 23.668.502.983

Rp

215.469.343.103

00

Rp

194.390.817.96

Rp  §.144.886.697

Rp 25.245.826430

Rp

227.781.531.088

JlUA)

Rp

203.299.542.919

Rp 8425550484

Rp 26.823.149.877

Rp

240.548.249.280

04

Rp

216.963.818.221

Rp 8706226272

Rp 28400.473.324

Rp

25407317817

2025

Rp

209.238.133.798

Rp 8980896059

Rp 30.766.458.495

Rp

268.991.488.352

2006

Rp

241.267.999.720

Rp  9.267.563.847

Rp 33.132.443.665

Rp

284.668.009.232

007

Rp

253.752.393.848

Rp 9.548.235.634

Rp 35.498.428.836

Rp

300.799.060.318

2008

Rp

270.145.852.389

Rp 982890542

Rp 37.864.414.007

Rp

3178%9.171.817

2009

Rp

285.296.859.274

Rp 10.109.575.210

Rp 40.230.399.177

Rp

335.636.833.661

2030

Rp

301.205.416.504

Rp 42.5%6.384.348

Rp

354.192.045.849

2031

Rp

31871524078

|
Ro 10390244997
Rp 10.670.914.785

Rp 45.751.031.242

Rp

374.293.470.105

2032

Rp

335.598.200.134

Rp 10.951.584.372

Rp 48.903.678.137

Rp

305.435.464.842

Sumber: Hasil Perhitungan dan Analisa
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Tabel 5.5. Hasil Perhitungan BOK Dari Jalan Eksisting
With project

WITH PROJECT

TOTAL BOK JALAN EKSISTING

Tahun

TOTAL BOK (Rp)

GolI

Gol 1A

Gol 11 B

TOTAL BOK

017

Rp

35.751.280.877

Rp 1.678.128.548

Rp

4.300.508.045

Rp 41.729917471

2018

Rp

38.214.151.013

Rp 1.770.345.053

Rp

4.764.339.24

Rp  44.748.835.290

2009

Rp

41.064.201. 184

Rp 1.858.919.062

Rp

5.242.979.655

Rp  48.166.099.902

2000

Rp

44.329.494.007

Rp 1.962.121.361

Rp

3.768.287.584

Rp  52.059.902.952

2001

Rp

48.351.121.408

Rp 2.061.925.171

Rp

6.316.952.936

Rp  56.729.999.515

A

Rp

31.839.615.889

Rp 2179.173.592

Rp

6.890.537413

Rp  60.909.326.893

IV

Rp

53.067.830.322

Rp 2.293.332.833

Rp

7.426.095.868

Rp  64.787.259.022

204

Rp

59.233.085.971

Rp 2411551411

Rp

8.000.698.985

Rp  69.645.336.367

2005

Rp

69.094.365.287

Rp 2.524.961924

Rp

8.928.429.463

Rp  76.547.756.673

2026

Rp

69.872.448.065

Rp 2.670.845.679

Rp

9.673.053.550

Rp  §2.216.349.294

007

Rp

16.894.922.715

Rp 2.835.210.521

Rp

10.858.176.902

Rp  90.588.310.137

2028

Rp

§3.683.620.185

Rp 3.021.704.287

Rp

12.001.736.724

Rp  98.707.061.19

2009

Rp

91.456.113.870

Rp 3.170.230.240

Rp

13.798.247.845

Rp 108.424.591.955

2030

Rp

101.880.353.587

Rp 3.496.561.695

Rp

14.767.649.919

Rp  120.144.567.201

2031

Rp

113.351.570.1%

Rp 3.622.157.22

Rp

16.434.763.059

Rp 133428492477

2032

Rp

128.647.980.757

Rp 4.032.582.015

Rp

18.709.805.425

Rp 151.390.368.197

Sumber : Hasil Perhitungan dan Analisa
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Tabel 5.6. Hasil Perhitungan BOK Jalan Rencana With

project

WITH PROJECT

TOTAL BOK JALAN RENCANA

Tahun

TOTAL BOK (Rp)

GolI

GolITA

Gol 1B

TOTAL BOK

017

Rp

13.697.581.857

Rp

731.292.433

Rp

1.900.158.449

Rp  18.289.032.739

2018

Rp

17.190.598.700

Rp

179571118

Rp

2130.715.149

Rp  20.100.884.968

2019

Rp

18.300.134.036

Rp

§14.839.544

Rp

2.332.955.551

Rp  21.447.929.138

2000

Rp

19.458.604.654

Rp

852.750.206

Rp

2.539.710.671

Rp  22.851.135.531

2001

Rp

20.763.995.921

Rp

893.677.160

Rp

2.720.537.035

Rp  24.380.210.136

022

Rp

20.098.143414

Rp

932.959.444

Rp

2.994.646.856

Rp  26.025.749.74

2003

Rp

24.350.247.339

Rp

997.503.346

Rp

3263817104

Rp  28.611.569.789

204

Rp

26.239.602.5%

Rp

1.054.301.468

Rp

3.521.767.64

Rp  30.815.671.688

2025

Rp

28.711.208.362

Rp

1.120.394.612

Rp

4.037.897.610

Rp  33.869.500.583

2026

Rp

30.893.226.574

Rp

1.165.621.856

Rp

4392618977

Rp 36451467407

027

Rp

33.569.207.326

Rp

1.245.600.718

Rp

4.804.828.65

Rp  39.619.636.696

2028

Rp

36.935.629.212

Rp

1.335.996.635

Rp

5.364.195.225

Rp  43.635.821.072

2009

Rp

40.351.989.204

Rp

1420014455

Rp

5.810.849.153

Rp  47.582.852.813

2030

Rp

44.123.341.28

Rp

1.515.062.309

Rp

6.460.262.645

Rp  52.098.6606.240

2031

Rp

49.355.397.073

Rp

1.672.046.034

Rp

1.236.729.789

Rp  58.264.172.89%

2032

Rp

53.616451.154

Rp

1.810.613.134

Rp

§.241.941.855

Rp  63.669.006.143

Sumber : Hasil Perhitungan dan Analisa
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5.4 Metode Nd Lea

Metode Nd Lea digunakan untuk mencari persentase
pengaruh sepeda motor terhadap kendaraan (auto). Persentase ini
nantinya akan dipergunakan sebagai penambahan biaya
operasional kendaraan pada golongan I. Berikut merupakan
contoh perhitungan BOK akibat adanya sepeda motor pada jalan
eksisting umtuk Golongan I. Untuk golongan IIA dan IIB tidak
ada perubahan.

LV = 972 kendaraan/ jam
SM = 683 kendaraan/ jam

Kendaraan per 100 auto

Jumlah SM

=100 x 2MaRSM _ 1600 « 272 = 70 kendaraan/ 100 auto
Jumlah KR 683

Penambahan BOK akibat sepeda motor
=70/180x%0,18=7 %

Kenaikan BOK

=7% x Rp 144.137.813.488 = Rp 10.128.202.326

Nilai Kenaikan BOK ini akan ditambahkan pada BOK
golongan I yang akan dihitung selanjutnya. BOK ditambahkan
pada golongan I karena satuan untuk mencari pengaruh sepeda
motor yaitu per 100 auto. Berikut adalah hasil perhitungan
penambahan BOK akibat pengaruh sepeda motor pada jalan
eksisting without project dan with project.
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Tabel 5.7. Penambahan BOK Akibat Sepeda Motor Jalan

eksisting Without Project

JALANEKSISTING WITHOUT PROJECT

LV SM | per100 | Total BOKSM
Tahun , , , %
(kend/jam) | (kend/jam) | auto | Mobil

017 97 683 10 972 7% | Rp 10128202326
2018 1028 7l 10 1028 1% | Rp 10.924.114401
2019 1087 761 10 1087 1% | Rp 11.530.154.245
2020 1148 803 10 1148 7% | Rp 12.1664%.325
2021 1214 §47 10 1214 1% | Rp 12833.140.001
2022 1283 893 70 1283 1% | Rp 13.530.085.771
2003 1353 04 10 1355 1% | Rp 14.272484.829
204 143 994 09 1432 7% | Rp 15.060.336.823
2025 1513 1048 69 1513 1% | Rp 15.878.490.695
2026 1599 1105 69 1599 7% | Rp 16.742.097.542
2027 1688 1165 69 1688 7% | Rp 17.651.137.65)
2028 1783 1229 69 1783 1% | Rp 1862082179
2029 1883 129% 69 1883 7% | Rp 19.635.938.907
2030 1988 1367 69 1988 7% | Rp 20.711.660.179
2031 2008 144) 69 2008 7% | Rp 21.847.985.592
2032 015 1521 69 015 1% | Rp 23044914919

Sumber : Hasil Perhitungan dan Analisa
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Tabel 5.8. Penambahan BOK Akibat Sepeda Motor Jalan

Eksisting With Project

JALAN EKSISTING WITH PROJECT
Tihn LY SM per 100 Tota'l " BOKSM
(kend/jam) | (kend/jam) | auto | Mobl

017 389 AR 70 3888 1% | Rp 2512150761
2018 411 288 70 411, 1% | Rp  2.680.194.833
2019 433 304 70 4348 1% |Rp 2874871858
2020 459 3 70 459)) 1% | Rp  3.100.747.708
2021 486 3%9 70 485,60 1% |Rp 3373426675
2002 513 37 70 513, 1% | Rp  3.608.166.562
2003 542 37 10 54 1% | Rp 3828331800
2024 73 398 69 5T2.8 1% |Rp 4111570353
2005 603 419 69 805, 1% | Rp  4.508.849.629
2026 040 i) 09 6390 7% | Rp  4828.583.809
007 07 466 09 075, 1% |Rp 530705175
2008 713 492 09 713)) 1% | Rp  5.768.200.154
2009 753 518 09 753, 1% | Rp  6.294.589.675
2030 795 Nl 09 795,) 7% | Rp  7.005.555.638
2031 §39 5T 09 §39.1 7% | Rp  7.790.894.386
203) 886 608 69 886 1% | Rp  8.834.001.603

Sumber : Hasil Perhitungan dan Analisa
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Tabel 5.9. Penambahan BOK Akibat Sepeda Motor Jalan

Rencana
JALANRENCANA
Tahm LY SM per 100 Tota.l " BOKSM
(kend/jam) | (kend/jam) | auto | Mohil
2017 383 410 10 583, 1% | Rp  1100.218.972
2018 617 433 10 616,8 7% | Rp  1.05.683.041
2019 652 457 10 652, 7% [ Rp 1281177737
2020 689 482 10 088,8 1% | Rp 1361091621
2021 78 508 10 T84 7% | Rp  1.448.830.193
202 Jill] 536 10 769.8 7% [ Rp  1.538.085.898
2023 813 363 10 §13 7% [ Rp  1.692.836.383
204 859 5% 09 §59,2 1% | Rp  1.821.380.236
2025 908 629 09 907.8 1% | Rp  1.988.720.844
2026 959 663 09 9594 7% |[Rp  2134.897.771

027 1013 699 69 10128 | 7% |Rp 2316832141
2008 1070 31 69 10698 | 7% |Rp 2.545.927.555
2009 1130 118 69 1298 | 7% |Rp 2777.279.767
|
l

2030 1193 820 69 1928 | 7% |Rp 3034034584
2031 1259 865 69 2588 | 7% |[Rp 3392301362
2032 139 913 69 139 7% | Rp 3.819.080.009

Sumber : Hasil Perhitungan dan Analisa

5.1.1. Penghematan Biaya Operasional Kendaraan (BOK)
Penghematan Biaya Operasional Kendaraan (BOK)
adalah hasil perbandingan BOK sebelum adanya Jalan Baru
(Without project) dengan BOK setelah adanya Jalan baru (With
project), dimana diharapkan adanya penghematan biaya
operasional kendaraan setelah adanya Jalan baru tersebut serta
penghematan waktu tempuh. BOK golongan I harus ditambahkan
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dengan pengaruh sepeda motor per 100 auto yang telah dianalisis
sebelumnya. Karena pada jalan yang ditinjau sepeda motor tetap
melalui jalan ini. Total BOK/ 1000km :

= (BOK golongan I + BOK dari ND Lea) + BOK

golongan Ila + BOK IIb

= (Rp 144.137.813.488 + Rp 10.128.202.326) + Rp

6.573.031.262 + Rp 17.005.101.563

=Rp 177.844.148.640

Berikut merupakan hasil perhitungan setelah penambahan

BOK sepeda motor :
Tabel 5.10. Hasil BOK ditambah BOK Motor Jalan Eksisting
Without project
WITHOUT PROJECT
TOTAL BOK JALAN EKSISTING
TOTAL BOK (Rp)
fahun GolI Gol 1A Gol IIB TOTAL BOK

2017 |Rp 154.266.015.814 [Rp 6.573.031.262 | Rp 17.005.101.563 | Rp 177.844.148.640
2018 |Rp 166.679.804.805 [ Rp 7.022.207.546 | Rp 18.936.532.641 | Rp 192.638.604.993
2019 [Rp 176224998711 [Rp 7.302.877.334 | Rp 20.513.856.088 | Rp 204.041.732.133
2020 [Rp 186.103.454.991 [Rp 7.583.547.121 | Rp 22.091.179.536 | Rp 215.778.181.648
2001 |Rp 196.769.763.232 | Rp 7.864.216.909 | Rp 23.668.502.983 | Rp 228.302.483.124
2022 |Rp 207.920.903.733 [ Rp 8.144.886.697 | Rp 25.245.826.430 | Rp 241.311.616.859
2023 |Rp 219.572.007.748 [ Rp 8.425.556.484 | Rp 26.823.149.877 | Rp 254.820.734.109
2024 | Rp 232.006.155.044 [Rp 8.706.226.272 | Rp 28.400.473.324 | Rp 269.132.854.640
2025 |Rp 245116624494 [Rp 8.986.896.050 | Rp 30.766.458.495 | Rp 284.869.979.048
2026 | Rp 259.010.097.261 [ Rp 9.267.565.847 | Rp 33.132.443.665 [ Rp 301.410.106.773
2007 |Rp 273.403.553.499 [Rp 9.548.235.634 | Rp 35.498.428.836 | Rp 318.450.217.970
2008 |Rp 288.766.674.183 [ Rp 9.828.905.422 | Rp 37.864.414.007 | Rp 336.459.993.611
2029 |Rp 304.932.798.181 [ Rp 10.109.575.210| Rp 40.230.399.177 | Rp 355.272.772.568
2030 |[Rp 321.917.076.683 [ Rp 10.390.244.997 | Rp 42.596.384.348 | Rp 374.903.706.028
2031 |Rp 339.719.509.670 [ Rp 10.670.914.785 | Rp 45.751.031.242 | Rp 396.141.455.697

2032 [Rp 358.643.117.052 | Rp 10.951.584.572 | Rp 48.905.678.137 | Rp 418.500.379.761
Sumber : Hasil Perhitungan dan Analisa
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Tabel 5.11. Hasil BOK ditambah BOK Motor Jalan Eksisting
With project

WITH PROJECT

TOTAL BOK JALAN EKSISTING

Tahun

TOTAL BOK (Rp)

Gol I

Gol LA

Gol 11 B

TOTAL BOK

017

Rp

38.263.433.639

Rp 1.678.128.548

Rp 4.300.508.045

Rp  44.242.070.232

2018

Rp

38.214.151.013

Rp 1.770.345.053

Rp 4.764.339.224

Rp  44.748.835.29

2009

Rp

41.064.201.184

Rp 1.858.919.062

Rp 39.242.979.635

Rp  48.166.099.902

2020

Rp

44.329.494.007

Rp 1.962.121.361

Rp 5.768.287.584

Rp  52.059.902.952

2021

Rp

48.351.121.408

Rp 2.061.925.171

Rp 6.316.952.936

Rp  36.729.999.315

A0

Rp

51.839.615.889

Rp 2.179.173.592

Rp 6.890.537.413

Rp 60.909.326.893

223

Rp

53.067.830.322

Rp 2.293.332.833

Rp 7.426.095.868

Rp  04.787.259.022

204

Rp

59.233.085.971

Rp 2411.551.411

Rp §.000.698.985

Rp  69.645.336.367

2005

Rp

09.094.363.287

Rp 2.524.961.924

Rp 8.928.429.463

Rp  76.547.756.673

2026

Rp

69.872.448.065

Rp 2.670.843.679

Rp 9.673.055.550

Rp  82.216.349.294

Al

Rp

76.894.922.715

Rp 2.835.210.521

Rp 10.858.176.902

Rp  90.588.310.137

2028

Rp

§3.683.620.185

Rp 3.021.704.287

Rp 12.001.736.724

98.707.061.1%

2009

Rp

91.456.113.870

Rp 3.170.230.240

Rp 13.798.247.845

Rp 108.424.591.955

2030

Rp

101.880.355.587

Rp 3.496.561.695

Rp_120.144.567.201

2031

Rp

113.351.570.1%

Rp 3.622.157.12

Rp 16.454.763.059

Rp 1334284924771

2032

Rp

128.647.980.757

Rp 4.032.582.015

|
l
Rp 14.767.649.919
1
|

Rp 18.709.805.425

Rp 151.390.368.197

Sumber : Hasil Perhitungan dan Analisa
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Tabel 5.12. Hasil BOK ditambah BOK Motor Jalan Rencana

WITH PROJECT

TOTAL BOK JALAN RENCANA

Tahun

TOTAL BOK (Rp)

GolI

Gol 11 A

GolIIB

TOTAL BOK

2017

Rp

16.757.800.829

Rp 731292433

Rp 1.900.158.449

Rp  19.389.251.711

2018

Rp

18.396.281.741

Rp 779.571.118

Rp 2.130.715.149

Rp  21.306.568.009

2019

Rp

19.581.311.774

Rp  814.839.544

Rp 2.332.955.557

Rp  22.729.106.875

2020

Rp

20.819.786.275

Rp  852.750.206

Rp 2.539.710.671

Rp 24212247152

2021

Rp

22.214.826.114

Rp  893.677.160

Rp 2.720.537.055

Rp  25.829.040.329

2022

Rp

23.636.229.311

Rp  932.959.444

Rp 2.994.646.856

Rp  27.563.835.611

2023

Rp

26.043.083.722

Rp  997.505.346

Rp 3.263.817.104

Rp  30.304.406.172

204

Rp

28.060.982.832

Rp 1.054.301.468

Rp 3.521.767.624

Rp  32.637.051.924

2025

Rp

30.699.929.205

Rp 1.120.394.612

Rp 4.037.897.610

Rp  35.858.221.427

2026

Rp

33.028.124.345

Rp 1.165.621.856

Rp 4.392.618.977

Rp  38.586.365.179

2027

Rp

35.886.039.467

Rp 1.245.600.718

Rp 4.804.828.652

Rp  41.936.468.837

2028

Rp

39.481.556.767

Rp 1.335.996.635

Rp 5.364.195.225

Rp  46.181.748.627

2029

Rp

43.129.268.971

Rp 1420.014.455

Rp 5.810.849.153

Rp  50.360.132.579

2030

Rp

47.157.375.869

Rp 1.515.062.309

Rp 6.460.262.645

Rp  55.132.700.824

2031

Rp

52.747.698.435

Rp 1.672.046.034

Rp 7.236.729.789

Rp  61.636.474.258

2032

Rp

59.435.531.163

Rp 1.810.613.134

Rp 8.241.941.855

Rp  69.488.086.152

Sumber : Hasil Perhitungan dan Analisa

Saving BOK didapatkan dari hasil perhitungan total BOK
jalan eksisting without project — total BOK jalan rencana with
project. Hasil perhitungan saving BOK dapat dilihat pada tabel
5.13 bawabh ini.
= BOK golongan I Jalan eksisting Without Project —
BOK golongan I jalan rencana
=Rp 177.844.148.640 — Rp 19.389.251.711
= Rp 158.454.896.929
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Tabel 5.13. Hasil Penghematan BOK

SAVING BOK

SELISIH BOK WITHOUT & WITH PROJECT

Tahun

TOTAL BOK (Rp)

Gol I

GolITA

GolIIB

TOTAL BOK

2017

Rp

137.508.214.985

Rp 5.841.738.830

Rp 15.104.943.114

Rp 158.454.896.929

2018

Rp

148.283.583.064

Rp  6.242.636.428

Rp 16.805.817.492

Rp 171.332.036.984

2019

Rp

156.643.686.938

Rp  6488.037.79

Rp 18.180.900.531

Rp 181.312.625.259

2020

Rp

165.283.668.716

Rp  6.730.796.916

Rp 19.551.468.865

Rp 191.565.934.496

2021

Rp

174.554.937.119

Rp  6.970.539.749

Rp 20.947.965.927

Rp 202.473.442.795

2022

Rp

184.284.674.421

Rp  7.211.927.253

Rp 22.251.179.574

Rp 213.747.781.248

2023

Rp

193.528.944.026

Rp 7428051139

Rp 23.559.332.773

Rp 224.516327.937

204

Rp

203.965.172.213

Rp  7.651.924.804

Rp 24.878.703.700

Rp 236.495.802.716

2025

Rp

214.416.695.288

Rp  7.866.501.447

Rp 26.728.560.885

Rp 249.011.757.621

2026

Rp

225.981.972.916

Rp  8.101.943.991

Rp 28.739.824.688

Rp 262.823.741.595

2021

Rp

237.517.514.032

Rp 8302634917

Rp 30.693.600.184

Rp 276.513.749.133

2028

Rp

249.285.117.416

Rp  8.492.908.787

Rp 32.500.218.781

Rp 290.278.244.985

2029

Rp

261.803.529.210

Rp  8.689.560.754

Rp 34.419.550.024

Rp 304.912.639.989

2030

Rp

274.759.700.813

Rp  8.875.182.688

Rp 36.136.121.703

Rp 319.771.005.204

2031

Rp

286.971.811.235

Rp  8998.868.751

Rp 38.514.301.453

Rp 334.484.981.439

2032

Rp

299.207.585.889

Rp  9.140.971.438

Rp 40.663.736.281

Rp 349.012.293.609

Sumber : Hasil Perhitungan dan Analisa

5.1.2. Penghematan Nilai Waktu

Nilai

waktu merupakan jumlah uang yang harus

dikeluarkan pengemudi kendaraan untuk menghemat waktu
tempuh yang diperlukan. Nilai waktu ditentukan berdasarkan
jenis kendaraan serta lokasi jalan tersebut. Nilai waktu yang
digunakan pada perhitungan tugas akhir ini adalah nilai waktu
dari PT. Jasa Marga (1990 - 1996) formula Herbert Mohring.
Nilai waktu mempunyai nilai yang berbeda setiap tahunnya dan
selalu akan mengalami kenaikan. Untuk menghitung nilai waktu
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per tahunnya digunakan kenaikan inflasi sebesar 3,57% yang
didapatkan dari kenaikan inflasi rata- rata tiap tahunnya.

Tabel 5.14. Rata- Rata Kenaikan Inflasi

TINGKAT INFLASI BANK INDONESIA
DESEMBER 2014 - DESEMBER 2017
November-17 3,30%
Oktober-17 3,58%
September-17 3,72%
Agustus-17 3,82%
Juli-17 3.88%
Juni-17 4,37%
Mei-17 4,33%
April-17 4,17%
Maret-17 3,61%
Februari-17 3,83%
Januari-17 3,49%
Desember-16 3.02%
November-16 3,58%
Oktober-16 3.31%
September-16 3,07%
Agustus-16 2,79%
Juli-16 3.21%
Juni-16 3.45%
Mei-16 3.33%
April-16 3,60%
RATA” INFLASI 3,57%

Sumber : http://www.bi.go.id/id/moneter/bi-
rate/data/Default.aspx

Selanjutnya akan dihitung travel time, nilai waktu serta
nilai kalibrasi. Berikut merupakan contoh perhitungan travel time
dari jalan eksisting.

95



Panjang Jalan yang diambil sebagai tinjauan sama dengan
perhitungan pada bab 4.4.6 :

Jalan eksisting = 54,9 Km

Jalan rencana = 54,2 Km

Travel time = jarak / kecepatan aktual
Gol I =549/23,5 =2,336jam
Gol ITA =54,9/20 = 2,745 jam
Gol IIB =549/24,5 =2,241jam

Tabel 5.15. Total Travel time Jalan Eksisting (Without project)
TOTAL TRAVEL TIME JALAN EKSISTING WITHOUT PROJECT

Tahun Kecepatan (km/jam) TRAVEL TIME ( JAM)

Goll | GolIIA|GolIIA| GolI GolIIA | GolIIA
2017 23,5 20 24,5 2,336 2,745 2,241
2018 23 19,5 24 2,387 2,815 2,288
2019 23 19,5 24 2,387 2,815 2,288
2020 23 19,5 24 2,387 2,815 2,288
2021 23 19,5 24 2,387 2,815 2,288
2022 23 19,5 24 2,387 2,815 2,288
2023 23 19,5 24 2,387 2,815 2,288
2024 23 19,5 24 2,387 2,815 2,288
2025 23 19,5 24 2,387 2,815 2,288
2026 23 19,5 24 2,387 2,815 2,288
2027 23 19,5 24 2,387 2,815 2,288
2028 23 19,5 24 2,387 2,815 2,288
2029 23 19,5 24 2,387 2,815 2,288
2030 23 19,5 24 2,387 2,815 2,288
2031 23 19,5 24 2,387 2,815 2,288
2032 23 19,5 24 2,387 2,815 2,288

Sumber : Hasil Perhitungan dan Analisa
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Tabel 5.16. Total Travel time Jalan Eksisting (With project)
TOTAL TRAVEL TIME JALAN EKSISTING WITH PROJECT

Tahun Kecepatan (km/jam) TRAVEL TIME ( JAM)
GolI |GolIIA|GolIIA| Goll | GollIA | GollIA
2017 37.9 314 | 388 1,449 1,748 1,415
2018 37.5 31 382 1,464 1,771 1,437
2019 36,9 30,7 | 376 1,488 1,788 1,460
2020 36,1 302 | 368 1,521 1,818 1,492
2021 35 29,8 36 1,569 1,842 1,525
2022 345 292 | 352 1,591 1,880 1,560
2023 34,3 287 | 347 1,601 1,913 1,582
2024 33,7 282 | 341 1,629 1,947 1,610
2025 24 218 | 331 1,694 1,975 1,659
2026 319 27,1 | 39 1,721 2,026 1,669
2027 30,6 203 | 314 1,794 2,087 1,748
2028 29,7 254 | 303 1,848 2,161 1,812
2029 28,7 24,9 28 1,913 2,205 1,961
2030 212 232 | 217 2,018 2,366 1,982
2031 258 23 26,1 2,128 2,387 2,056
2032 24 212 | 251 2,288 2,590 2,187

Sumber : Hasil Perhitungan dan Analisa

97




Tabel 5.17. Total Travel time Jalan Rencana (With Project)

TOTAL TRAVEL TIME JALAN RENCANA
Kecepatan (km/jam) TRAVEL TIME ( JAM )
GolI | GolIIA|[GolIIA| GolI GolITA | Gol ITA
2017 46,3 387 | 471 | 1,17063 | 140052 | 1,15074
2018 44,6 378 | 458 | 121525 | 1,43386 | 1,18341
2019 443 376 | 453 | 122348 | 144149 | 1,19647
2020 44 373 | 448 | 123182 | 145308 | 1,20982
2021 43,6 36,9 | 448 | 124312 | 146883 | 1,20982
2022 433 36,0 | 434 | 125173 | 148087 | 124885
2023 41,5 354 | 423 | 1,30602 | 1,53107 | 1,28132
2024 40,7 346 | 415 | 133170 | 1,56647 | 1,30602
2025 39,3 336 | 392 | 137913 | 1,61310 | 1,38265
2026 38,6 333 | 388 | 140415 | 1,62763 | 1,39691
2027 315 321 38 1,44533 | 1,68847 | 142632
2028 36 30,8 | 36,3 | 150556 | 1,75974 | 1,49311
2029 34.8 29,8 | 356 | 155747 | 1,81879 | 1,52247
2030 33,6 28,7 | 339 | 161310 | 1,88850 | 1,59882
2031 31,7 20,7 | 325 | 1,70978 | 2,02996 | 1,66769
2032 29,7 253 ] 30,5 | 182492 | 2,14229 | 1,77705

Sumber : Hasil Perhitungan dan Analisa

Tahun

Untuk Menentukan nilai waktu tiap tahunnya, dibutuhkan
nilai kalibrasi serta time value. Time value yang digunakan pada
tugas akhir ini adalah time value dari PT. Jasa Marga (1990-
1996). Penentuan nilai kalibrasi didapatkan dari hasil
perbandingan antara harga dollar pada tahun 1996 dengan nilai
dollar sekarang yaitu Desember 2017, sedangkan nilai waktu
didapatkan dengan cara mengalikan faktor kalibrasi dengan nilai
waktu dasar. Sebelum melakukan perhitungan nilai waktu pada
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tahun 2017, dilakukan perbandingan terlebih dahulu antara nilai
waktu pada tahun 1996 dan tahun 2017. Kemudian nilai waktu
terbesar digunakan pada perhitungan. Berikut ini adalah contoh
perhitungan Nilai waktu pada tahun ke-0 yaitu tahun 2017 :

Nilai Kalibrasi

Nilai Tukar dolar Tahun 1996 = Rp 2.306

Nilai Tukar dolar Tahun 2017 = Rp 14.056

Nilai Kalibrasi = Rp 14.056 / Rp 2.306 = 6,095494

Nilai Waktu Dasar

Gol I =Rp 12.287 / jam / kendaraan
Gol ITA = Rp 18.534 / jam / kendaraan
Gol 1IB =Rp 13.768 / jam / kendaraan

Nilai Waktu Dasar Tahun 1996
= Nilai Waktu Dasar Tahun 1996 x nilai K (0,02 (Mojokerto))

Gol I =Rp 12.287x0,02  =Rp 246
Gol TIA =Rp 18.534x 0,02  =Rp37l
Gol IIB =Rp 13.768x 0,02  =Rp275

Nilai Waktu Dasar Tahun 2017
= Nilai Waktu Dasar Tahun 1996 x Nilai Kalibrasi

Gol I =Rp 246 x 6,095494 =Rp 1.498
Gol TIA =Rp 371 x 6,095494 =Rp 2.259
Gol IIB =Rp 275 x 6,095494 =Rp 1.678

Nilai Waktu Minimum Tahun 1996
Nilai waktu minimum yang digunakan adalah nilai waktu
minimum selain Jakarta

Gol I =Rp 6.000
Gol ITA =Rp 9.051
Gol IIB =Rp 6.723

Nilai Waktu Minimum Tahun 2017
= Nilai Waktu Minimum Tahun 1996 x Nilai Kalibrasi
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Gol 1 =Rp 6.000 x 6,095494 =Rp 36.573
Gol ITA =Rp 9.051 x 6,095494 =Rp 83.601
Gol 1IB =Rp 6.723 x 6,095494 =Rp 62.103

Dari hasil perhitung diatas kemudian dicari nilai tertinggi
antara nilai waktu dasar tahun 2017 dengan nilai waktu minimum
tahun 2017 tiap golongan sehingga didapatkan :

Nilai Waktu Tahun 2017
Gol I =Rp 36.573
Gol ITA =Rp 55.170
Gol IIB =Rp 40.980
1 = (1+ tingkat inflasi)*(tahun ke-n)
= (1+ 0.0357)"0
=1,0000
Inflasi Nilai Waktu
= Nilai Waktu Tahun 2017 x i
Gol I =Rp 36.573 x 1,0000 =Rp 36.573
Gol ITA =Rp 55.170 x 1,0000 =Rp 55.170
Gol IIB =Rp 40.980 x 1,0000 = Rp 40.980

Hasil perhitungan hingga 15 tahun kedepan dapat dilihat pada
tabel dibawah ini:
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Tabel 5.18. Nilai Waktu Dasar Tahun 1996 dan 2017

Nilai Waktu Dasar Tahun 1996

Nilai Waktu Dasar Tahun 2017

Tahun (Rp/jam/kendaraan) (Rp/jam/kendaraan)

Goll | GolIA | GollIB | Goll | GollIA| GollIB
N7 Ry M6|Rp 37I|Rp 5| Rp 1498|Rp 2259|Rp 1678
N8 Ry M6|Rp 3TI|Ro 5| Rp 14| Rp 2299|Rp 6T
N9 [Rp M6|Rp II[Ro 5| Rp L4%|Rp 2299|Rp 16T
00 [Rp M6[Rp 371|Rp 25| Rp L498|Rp 2259|Rp L6
M |Rp M6|Rp I Rp 25| Rp 1498|Rp 2259|Rp 1678
M Ry M6|Rp 37I|Ro 25| Rp 1498|Rp 2259 |Rp 1678
W3 [Rp M6|Rp 3TI|Rp 5| Rp 48| Rp 2259|Rp L6T8
M4 [Rp M6|Rp 3TI|Ro 5| Rp 14| Rp 2299|Rp L6T
N5 Ry M6|Rp 371|Rp 5| Rp 1498|Rp 2259|Rp 1678
06 Ry M6|Rp 37I|Rp 5| Rp 1498|Rp 2259|Rp 1678
N7 Ry M6|Rp 37I|Rp 5| Rp 1498|Rp 2259|Rp 1678
08 [Rp M6|Rp 3TI|Rp 5| Rp 1498|Rp 2050|Rp L6
N9 [Rp M6|Rp 3I|Ro 5| Rp 14| Rp 2259|Rp 6T
W0 [Rp M6[Rp II|Ro 5| Rp 14| Rp 2299|Rp 6T
031 |Rp M6|Rp 3TI|Rp 25| Rp 1498|Rp 2259 |Rp 1678
03[Ry M6|Rp 3TI|Rp 25| Rp 1498|Rp 2259|Rp 1678

Sumber : Hasil Perhitungan dan Analisa
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Tabel 5.19. Nilai Waktu Minimum Tahun 1996 dan 2017

Nilai Waktu Minimum Tahun 1996

(Rp/jam/kendaraan)

Nilai Waktu Minimum Tahun 2017
(Rp/jam/kendaraan)

Gol I

GolITA

GolIIB

Gol I

GolITA

GolIIB

Rp

6.000

Rp 9.051

Rp

6.723

Rp

36.573

Rp

35.170

Rp

40.980

Rp

6.000

Rp 9.051

Rp

6.723

Rp

36.573

Rp

55.170

Rp

40.980

Rp

6.000

Rp 9.051

Rp

6.723

Rp

36.573

Rp

55.170

Rp

40.980

Rp

6.000

Rp 9.051

Rp

6.723

Rp

36.573

Rp

55.170

Rp

40.980

Rp

6.000

Rp 9.051

Rp

6.723

Rp

36.573

Rp

55.170

Rp

40.980

Rp

6.000

Rp 9.051

Rp

6.723

Rp

36.573

Rp

55.170

Rp

40.980

Rp

6.000

Rp 9.051

Rp

6.723

Rp

36.573

Rp

55.170

Rp

40.980

Rp

6.000

Rp 9.051

Rp

6.723

Rp

36.573

Rp

55.170

Rp

40.980

Rp

6.000

Rp 9.051

Rp

6.723

Rp

36.573

Rp

35.170

Rp

40.980

Rp

6.000

Rp 9.051

Rp

6.723

Rp

36.573

Rp

55.170

Rp

40.980

Rp

6.000

Rp 9.031

Rp

6.723

Rp

36.573

Rp

35.170

Rp

40.980

Rp

6.000

Rp 9.051

Rp

6.723

Rp

36.573

Rp

35.170

Rp

40.980

Rp

6.000

Rp 9.051

Rp

6.723

Rp

36.573

Rp

55.170

Rp

40.980

Rp

6.000

Rp 9.051

Rp

6.723

Rp

36.573

Rp

35.170

Rp

40.980

Rp

6.000

Rp 9.051

Rp

6.723

Rp

36.573

Rp

55.170

Rp

40.980

Rp

6.000

Rp 9.051

Rp

6.723

Rp

36.573

Rp

35.170

Rp

40.980

Sumber : Hasil Perhitungan dan Analisa
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Tabel 5.20. Inflasi Nilai Waktu

Nilai Waktu Tahun 2017 T i=337% INFLASINILAI WAKTU
(Rp/jam'kendaraan) Ke-1 (ETP.i%,n) (Rp/jam'kendaraan)
Goll GollIA | GolIIB (1400357 )~ Goll | GolllA | GolIIB
Rp 36.573 | Rp 35.170| R 40980| 0 10000 | Rp 36573 | Ro 35.170 | Rp 40980
Ro 36.573 | Rp 35.170| R 40980| 0 10000 | Rp 36573 | Ro 35.70( Rp 40980
Rp 36373 | Rp 35.170 | Rp 40980 1 10357 | Rp 378801 Ro 37142 [ Rp 4244
Rp 36.573 | Rp 35.170| Rp 40980 2 10721 [ Rp 39233 | Rp 39183 | Rp 439l
Rp 36.573 | Rp 55.170| Rp 40980 3 LIIL [ Rp 40635 | Rp 6L298 | Rp 45.531
Rp 36.573 | Rp 35.170 Ro 40980 4 LISOS | Rp 42.087| Rp 63488 | Rp 47.138
Rp 36.573 | Rp 35.170 | Rp 40980 § L1919 [ Rp 43591 Rp 65.756 | Rp 48843
Rp 36.573 | Rp 35.170 Rp 40980 6 I35 [ Rp 45.048 | Rp 68.106| Rp 50588
Ro 36.573 | Rp 35.170| Rp 40980 7 1278 | Rp 46761  Ro 70339 [ Rp 52.39%
Rp 36573 | Rp 35.170 Rp 40.980] § 1343 [ Rp 48432 Rp T3.060| Rp 34268
Rp 36.573 | Rp 35.170| Rp 40980 9 13716 [ Rp 50063 | Rp 75670 | Rp 56207
Rp 36573 | Rp 35.170 | Rp 409801 10 | 14206 | Rp SL955|Rp 78374 Rp 3815
Rp 36.373 | Rp 35.170| Rp 40980) 11 14713 [ Rp 33811 Rp 8LI74|Rp 60.295
Ro 36.573 | Rp 35.170| Rp 40980 12 15239 | Rp 55734 | Rp 84074 | Rp 62450
Rp 36.573 | Rp 35.170| Rp 40980 13 1,378 | Rp 57725\ Rp 87078 | Rp 64.681
Rp 36573 | Rp S5.170 | Rp 409801 14 | 1638 | Rp 59788 [ Rp 90.1%] Rp 66992

Sumber : Hasil Perhitungan dan Analisa

Dari hasil perhitungan nilai waktu didapatkan hasil
seperti pada tabel 5.21 dan 5.22
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Tabel 5.21. Nilai Waktu Jalan Eksisting Without Project

KONDISI WITHOUT PROJECT
Tihun TOTAL NILAI WAKTU JALAN EKSITING (Rp) TOTAL NILAT WAKTU
Goll Golll Gol [T
2017 |Ro 275.569476.203 [ Ro 48.241.328.588 [Ro 26813970.31 [ Ro  350.604.777.112
2018 | Rp 297.781.687.517 [ Rp 51.539.880.970 [Rp 20.861.014.630| Ro  379.182.583.116
2019 | Ro 314870270750 | Rp 55.516.656.954 |Rp 33505277739 | Ro  403.894.205.443
2020 [Rp 332542195787 [Rp 9711815842 [Rp 37.371.838.337 | Rp  429.625.849.966
2021 | Ro 351.660475.336 | Rp 64.135.886.393 |Rp 41471929415 | Ro  457.068.291.144
2022 | Ro 371.647.767.591 | Rp 68.799.870.957 |Rp 45.817.302.883 | Ro 48626494143
2023 |Ro 392504070554 [Ro T3.715.265.875 [Ro 50420250310 Rp  516.639.590.739
2004 [ Rp 414808732.027 [Rp 78894082736 [Rp 55.093.636.607| Ro  548.996.451.390
2005 | Ro 438270.075.110 | Rp 84.348.870.516 |Rp 62.041.718.119 Ro  584.662.663.744
2026 | Rp 463.183.772.704 [ Rp 90.092.738.649 [Rp 69.201.427.838 | Rp  620.477.939.190
2027 [ Ro 488.964.483.004 [ Rp 96.139.381.05 [Rp 767935659161 Ro  661.897429.975
208 |Rp 516483218718 | Rp 102503100174 [Rp §4.839.893.361 | Rp 703826213253
2029 |Rp 545450308944 [ Ro 109.198.838.035 [Ro 93363174173 [ Rp 48012321152
2030 | Rp §75.865.753.680 [ Rp 116242.193421 [Rp 102387219232 | Ro  794.495.166.334
2031 | Rp 607.729.552.928 [ Rp 123.649.460.154 [Rp 113900737877 | Rp  §45.279.750.960
2032 {Rp 641621048492 | Ro 131437651559 [Rp 126.106.300.672 | Rp  899.165.00L.723

Sumber : Hasil Perhitungan dan Analisa
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Tabel 5.22. Nilai Waktu Jalan Rencana With Project

KONDISI WITH PROJECT
Tahun TOTAL NILAI WAKTU EKSISTING+ JALAN BARU (Rp) Total Nilai Waktu with
Goll GolIl Gol Il project

207 |Rp 151197745411 [Rp  27.058.607.510 | Rp 15034588621 | R 193.090941.542
208 |Rp  164019.691.684 | Rp 28717513660 | Rp 16.773.045.580 | Rp  209.510450.923
2019 |Rp 181605635730 [ Rp  3LI60.073.441 | Rp 19.060422.037 | Rp 231835131408
20 |Rp 201368845284 |Rp 33913421068 | Rp 21.608.388.555 | Rp  256.890.654.907
1 Ry 4TINS Ry 36863723975 |Rp 24219477080 | Ry 285.876.923.829
20 |Rp 248613855085 | Rp  40.091.023.10 | Rp 27503849356 | Rp  316.008727.651
2003 |Rp  279.058961.731 [Rp  44.086.988.173 | Rp 30.894.606.840 | Ry 354.040.556.743
204 |Rp 311203973272 [Rp  d48.159.667.070 | Rp 34.508.129.604 | Rp  393.871.769.946
2005 |Rp 353375410887 |Rp 52663211788 | Rp 40494214306 | Rp  446.532.837.001
2006 |Rp 39339134242 |Rp 57181351082 |Rp 45.548.048.046 | Rp  496.120.723.570
2007 |Rp 44586128603 |Rp  63.107.482354 | Rp 52.07.950.956 | Rp  S60.601.570.913
2008 |Rp 504943437459 |Rp  69.918721.109 | Rp 60.106.338215 | Rp  634.968496.783
209 |Rp 571451808463 |Rp  76.533.579.240 | Rp 69.293.591.176 | Ry 717.078998.879
2030 |Rp 65065754264 |Rp  85.865.141.890 | Rp 78421753627 | Rp  816.944.149.780
231 |Rp 75429695733 |Rp  95425.902.553 |Rp 90.776388.234 | Rp 940499048119
0% |[Rp 88322432303 [Rp  108367.539.550 | Rp 107.011459.492 | Rp  1098.603.321.444

Sumber : Hasil Perhitungan dan analisa

Penghematan nilai waktu adalah selisih dari nilai waktu

sebelum pembangunan dengan nilai waktu setelah dibangunnya

Jalan baru, Contoh perhitungan penghematan nilai waktu dapat

dilihat dibawah ini :

Penghematan Nilai Waktu

= Nilai Waktu Eksiting Without Project - (Nilai Waktu Eksisting

With Project + Nilai Waktu Jalan baru)

Gol 1 = Rp 275.569.476.203 — Rp 151.197.745.411
= Rp 124.371.730.793

Gol IIA = Rp 48.241.328.588 — Rp 27.058.607.510
=Rp 21.182.721.078

Gol IIB = Rp 26.813.972.321 — Rp 15.034.588.621

=Rp 11.779.383.700

Total Saving = Rp 124.371.730.793+ Rp 21.182.721.078 + Rp
11.779.383.700
=Rp 157.333.835.570

Hasil saving nilai waktu dapat dilihat pada tabel 5.23
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Tabel 5.23. Total Penghematan Nilai Waktu

TOTAL SAVING NILAI WAKTU
TahuJ PENGHEMATAN NILAI WAKTU (Rp) TOTAL SAVING
GolI Gol IT Gol III

17| Rp 124371730793 [Rp  2LI82.721.078 |Rp  11.779.383.700 | Rp 157.333.835.570
2018  Rp  133.761.995.833 | Rp  22.822.367.310 | Rp  13.087.769.050 | Rp 169.672.132.193
2019 Rp  133.260.633.019 [Rp  24.356.583.512 | Rp  14.435.855.503 | Rp 172.039.074.034
2000{ Rp 131173350503 [Rp  25.798.394.773 | Rp  15.763.449.782 | Rp 172.735.195.038
2021 Rp  126.866.752.761 [Rp  27.072.162.418 | Rp  17.252.452.135 | Rp 171.391.367.315
2022 Rp 123033912506 [ Rp  28.708.847.747 | Rp  18.313.453.528 | Rp 170.056.213.781
2023  Rp  113.445.110.823 [ Rp  29.628.277.703 [ Rp  19.525.645.470 | Rp 162.599.033.996
2024 | Rp  103.604.758.756 | Rp  30.734.415.665 | Rp  20.785.507.023 | Rp 155.124.681.444
2025 Rp  84.896.664.223 | Rp  31.685.658.728 | Rp  21.547.503.792 | Rp 138.129.826.743
2006/ Rp  69.792.448.461 [ Rp  32.911.387.366 | Rp  23.653.379.792 | Rp 126.357.215.620
207/ Rp 43678354401 [Rp  33.031.898.701 | Rp  24.585.605.960 | Rp 101.295.859.062
2028/ Rp  11.539.781.260 | Rp  32.584.380.064 | Rp  24.733.555.146 | Rp 68.857.716.470
209 Rp (26001519520 Rp  32.665.258.795 | Rp  24.069.582.997 | Rp 30.733.322.272
2030| Rp  (76.791.500.583){ Rp  30.377.051.532 | Rp  23.965.465.605 | Rp (22.448.983.446)
2031 | Rp (146.567.404.404)| Rp  28.223.557.601 [Rp  23.124.349.644 | Rp (95.219.497.160)
2032/ Rp (241.603.273.901) Rp  23.070.112.000 | Rp ~ 19.094.842.181 | Rp  (199.438.319.720)

Sumber : Hasil Perhitungan dan analisa

5.5 Biaya Pembangunan dan Pemeliharaan

Hasil perhitungan biaya pembangunan Jalan Lintas
Selatan Ruas Munjungan hingga Prigi ini didapatkan dari

perencanaan (Ratna,

2016) yang merencanakan pengerjaan

pembangunan Jalan Baru tersebut. Dari Rancangan Anggaran
Belanja (RAB) didapatkan nilai pembangunan sebesar Rp
1.104.713.740.486,-
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Tabel 5.24. Rancangan Anggaran Biaya (RAB) Jalan Baru

, . Harga Satuan
No. Pek I 1 umlah H:
0. Uraian Pekerjaan Volume | Satuan Peksi ] arga
| 1 |Pekerjaan Tanah
1.1|Pembersihan Lahan 17230483 | md [Rp 4935605 [Rp 8308721795
1.2/ Galian Tanah SI7P98 | m3 |[Rp 11077262 [Rp 572.305.279986 |
1.3\ Timbunan Tanah 181096038 | ;3 [Rp  1944886(Rp 30015729534
| 2 |Perkerjaan Perkerasan
2.1|Lapis Resap Pengikat (Prine Coat) 1687926 | Lo [Rp 1288076 Rp LIT4204888 |
22\Lapis Aus AC-WC (Gradasi Halus/Kasar} 2176688 | ton [Rp 157960940 | Rp 34383168198
23| Agregat Kelas A 19865979 | m3 {Rp 1072009241Rp 21206512974
24Sirtu Kelas A 19865979 | md [Rp 56146270 [Rp 11154006333
| 3 [Pekerjaan Minor
1216323 | md [Rp  [70477.70{Rp 20713559475
305 | md [Rp 170477701 Rp 0755843
ekerjaan Patok Kilometer 18 Bush [Rp 16381690 (Rp 2948704
3.5|Pekeriaan Patok Hektometer 185 | Buah |Rp 16381690 Rp 30306.126
Pekerjaan Rambu Jalan Tunggal dengan
) ;
e Permukaan Pemantul Engineering Grade S Ml i L5
Pekerjaan Rambu Jalan Ganda dengan
: - ) Buah |R 418 | Ry 17933
37Permukzmn Pemantul Engineering Grade : . A8 Ry 15
Junlzh] Rp (04285218624
PPN (10%){ Rp 100428521862
TOTAL| Rp  1,104,713,740,486

Sumber : Hidayati, 2016

inflasi

Dalam umur rencana Jalan Baru perlu dilakukan
pemeliharaan tiap tahunnya. Pemeliharan diasumsikan sebesar
5% dari harga pembangunan yaitu Rp 55.235.687.024 Biaya
pembangunan mengalami peningkatan tiap tahunnya dikarenakan

yang

terjadi.

Besarnya nilai

inflasi yang terjadi

berdasarkan nilai inflasi Bank Indonesia sebesar 3,57%.
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5.6 Analisis Nilai Benefit Cost Ratio (BCR)

Analisis kelayakan ekonomi pembangunanan
pembangunan Jalan Lintas Selatan Ruas Munjungan hingga Prigi
ini dapat dilihat dari nilai BCR. Analisis nilai BCR dilakukan
dengan cara membandingkan biaya yang dikeluarkan untuk
pembangunan  Jalan  baru  tersebut  termasuk  biaya
pemeliharaannya (cost) dengan besarnya penghematan yang
terjadi. Penghematan yang terjadi didapatkan dari penghematan
BOK serta penghematan nilai waktu. Perhitungan mengenai
analisis BCR adalah sebagai berikut :

Biaya Pembangunan : Rp 1.104.713.740.486.
Biaya Pemeliharaan : Rp 55.235.687.024
Biaya Pembebasan lahan : Rp 19.125.000.000,00.
Umur Rencana : 15 tahun

Tingkat Suku Bunga BI :4,81%

Suku bunga didapatkan dari rata-rata BI Rate selama
beberapa selang waktu. Bl rate yang digunakan pada tugas akhir
ini adalah BI rate pada bulan April 2016 hingga November 2017

Present Worth Benefit adalah total penghematan biaya
operasional kendaraan dan nilai waktu. Present Worth Cost
adalah jumlah pengeluaran dari pembangunan serta pemeliharaan
dalam waktu 15 tahun.

Biaya pemeliharaan dimulai pada tahun 2019 karena
dianggap Jalan baru akan beroperasi pada tahun tersebut. Biaya
pemeliharaan akan meningkta tiap tahunnya mengikuti nilai
inflasi. Berikut ini merupakan BI Rate tiap bulannya serta hasil
perhitungan Benefit Cost Ratio (BCR)
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Tabel 5.25. BI Rate Tiap Bulan

BI RATE DESEMBER 2014 -
DESEMBER 2017

November-17 4.25%
Desember-17 4.25%
Januari-18 4.25%
Agustus-17 4.25%
Juli-17 4.75%
Juni-17 4.75%
Mei-17 4.75%
April-17 4.75%
Maret-17 4.75%
Februari-17 4.75%
Januari-17 4.75%
Desember-16 4.75%
November-16 4.75%
Oktober-16 4.75%
September-16 5.00%
Agustus-16 5.25%
Juli-16 5.25%
Juni-16 5.25%
Mei-16 5.50%
April-16 5.50%
RATA” BI Rate 4,81%

Sumber : http://www.bi.go.id /id/
moneter/bi-7day-RR/ data/Contents/
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Tabel 5.26. Total Cost

Tahun | — Total Cost (Rp) __ Total Cost (Rp)
Ke- Biaya Pembangunan Biaya Pemeliharaan
0 2017 | Rp 1.104.713.740.486 Rp 1.104.713.740.486
0 2018 | Rp 19.125.000.000 Rp 19.125.000.000
1 2019 Rp 55.235.687.024 [ Rp 55.235.687.024
2 2020 Rp 57.209.258.122 [ Rp 57.209.258.122
3 2021 Rp 59.253.344.914 [ Rp 59.253.344.914
4 2022 Rp 61.370.466.928 | Rp 61.370.466.928
5 2023 Rp 63.563.233.711 [ Rp 63.563.233.711
6 2024 Rp 65.834.348.052 [ Rp 65.834.348.052
7 2025 Rp 68.186.609.308 [ Rp 68.186.609.308
8 2026 Rp 70.622.916.858 | Rp 70.622.916.858
9 2027 Rp 73.146.273.678 | Rp 73.146.273.678
10 2028 Rp 75.759.790.036 | Rp 75.759.790.036
11 2029 Rp 78.466.687.334 | Rp 78.466.687.334
12 2030 Rp 81.270.302.073 | Rp 81.270.302.073
13 2031 Rp 84.174.089.966 | Rp 84.174.089.966
14 2032 Rp 87.181.630.200 | Rp 87.181.630.200

Sumber : Hasil Perhitungan dan analisa

Tabel 5.27. Total Benefit Selama 15 Tahun

Benefit (Rp)
Tahun Ke Saving BOK Saving Time Value Total Benefit (Rp)

0

0

1 Rp 181.312.625.259 | Rp 172.059.074.034 | Rp 353.371.699.293
2 Rp 191.565.934.496 | Rp 172.735.195.058 | Rp 364.301.129.555
3 Rp 202.473.442.795 | Rp 171.391.367.315 | Rp 373.864.810.109
4 Rp 213.747.781.248 | Rp 170.056.213.781 { Rp 383.803.995.029
5 Rp 224.,516.327.937 | Rp 162.599.033.996 | Rp 387.115.361.933
6 Rp 236.495.802.716 | Rp 155.124.681.444 | Rp 391.620.484.160
7 Rp 249.011.757.621 | Rp 138.129.826.743 | Rp 387.141.584.364
8 Rp 262.823.741.595 | Rp 126.357.215.620 | Rp 389.180.957.215
9 Rp 276.513.749.133 | Rp 101.295.859.062 { Rp 377.809.608.195
10 Rp 290.278.244.985 | Rp 68.857.716.470 | Rp 359.135.961.455
11 Rp 304.912.639.989 | Rp 30.733.322.272 | Rp 335.645.962.261
12 Rp 319.771.005.204 | Rp (22.448.983.446)| Rp 297.322.021.758
13 Rp 334.484.981.439 | Rp (95.219.497.160)| Rp 239.265.484.279
14 Rp 349.012.293.609 [ Rp (199.438.319.720)| Rp 149.573.973.888

Sumber : Hasil Perhitungan dan analisa
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Tabel 5.28. Nilai Benefit cost ratio (BCR)

Tahun Ke- 1= 4’,81% Present Worth Cost (Rp) | Present Worth Benefit (Rp)
(P/F.i%.n)

0 1,00 Rp 1.104.713.740.486

0 1,00 Rp 19.125.000.000
1 0,95 Rp 52.699.522.504 | Rp 337.146.522.880
2 0,91 Rp 52.076.304.299 | Rp 331.615.145.902
3 0,87 Rp 51.460.456.197 | Rp 324.694.811.945
4 0,83 Rp 50.851.891.040 [ Rp 318.022.004.930
5 0,79 Rp 50.250.522.702 | Rp 306.037.754.017
6 0,75 Rp 49.656.266.073 | Rp 295.383.968.045
7 0,72 Rp 49.069.037.052 | Rp 278.598.172.579
8 0,69 Rp 48.488.752.530 | Rp 267.206.453.137
9 0,66 Rp 47.915.330.384 | Rp 247.488.645.539
10 0,62 Rp 47.348.689.458 | Rp 224.454.385.420
11 0,60 Rp 46.788.749.560 | Rp 200.141.683.082
12 0,57 Rp 46.235.431.443 | Rp 169.149.266.128
13 0,54 Rp 45.688.656.800 | Rp 129.870.350.839
14 0,52 Rp 45.148.348.248 | Rp 77.459.183.161
TOTAL Rp 1.807.516.698.777 | Rp 3.507.268.347.605

BCR 1,940

Sumber : Hasil Perhitungan dan analisa

Dari hasil perhitungan didapatkan :

Total Present Worth Cost =Rp 1.807.516.698.777
Total Present worth Benefit =Rp 3.507.268.347.605
Benefit cost ratio (BCR)= E‘K%

_ Rp3.507.268.347.605
" Rp 1.807.516.698.777
= 1,940
Hasil yang didapatkan yaitu nilai BCR= 1,940 > 0. Sesuai
dengan persyaratan, nilai BCR harus lebih besar > 1, maka
pembangunan Jalan Lintas Selatan Ruas Munjungan hingga Prigi
ini dapat dikatakan layak secara ekonomi.
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5.7 Analisis Nilai Net Present Value (NPV)

Sama halnya dengan analisis BCR, analisis NPV juga
dipergunakan dalam meninjau kelayakan secara ekonomi. Bila
BCR didapatkan hasil dari perbandingan antara Present Worth
Benefit dengan Present Worth Cost, nilai NPV didapatkan dari
selisih Benefit dan Cost.

Nilai Benefit dan Cost yang digunakan sama seperti
perhitungan BCR. Berikut adalah hasil perhitungan Net Present
Value :

Tabel 5.29. Perhitungan Nilai Net Present Value (NPV)

Tahun Tah Total Cost Total Benefit i=4,81%

ke- | " | (Rupia/Tahun) | (Rupiab/Tahun) | (P/E,i%n)
0 2017 | Rp  1.104.713.740.486 1,00
0 2018 Rp 19.125.000.000 1,00
1 2019 Rp 55.235.687.024 | Rp 353.371.699.293 0,95
2 2020 Rp 57.209.258.122 | Rp 364.301.129.555 0,91
3 2021 Rp 59.253.344.914 | Rp 373.864.810.109 0,87
4 2022 Rp 61.370.466.928 | Rp 383.803.995.029 0,83
5 2023 Rp 63.563.233.711 | Rp 387.115.361.933 0,79
6 2024 Rp 65.834.348.052 | Rp_ 391.620.484.160 0,75
7 2025 Rp 68.186.609.308 | Rp 387.141.584.364 0,72
8 2026 Rp 70.622.916.858 | Rp 389.180.957.215 0,69
9 2027 Rp 73.146.273.678 | Rp 377.809.608.195 0,66
10 2028 Rp 75.759.790.036 | Rp 359.135.961.455 0,62
11 2029 Rp 78.466.687.334 | Rp 335.645.962.261 0,60
12 2030 Rp 81.270.302.073 | Rp 297.322.021.758 0,57
13 2031 Rp 84.174.089.966 | Rp 239.265.484.279 0,54
14 2032 Rp 87.181.630.200 | Rp 149.573.973.888 0,52

Sumber : Hasil Perhitungan dan analisa

112



Tabel 5.30.Lanjutan Perhitungan Nilai Net Present Value

(NPV)
Tahun Present Worth Cost | Present WorthBenefit | NPV Pertahun |
Ke- (Rupiah/Tahun) (Rupiah/Tahun) ®

0 Rp 1.104.713.740.486 | Rp -{Rp (1.104.713.740.486)

0 Rp 19.125.000.000 | Rp - [ Rp (19.125.000.000)

1 Rp 52.699.522.504 | Rp 337.146.522.880 | Rp 284.447.000.376

2 Rp 52.076.304.299 | Rp 331.615.145.902 | Rp 279.538.841.604

3 Rp 51.460.456.197 | Rp 324.694.811.945 | Rp 273.234.355.749

4 Rp 50.851.891.040 | Rp 318.022.004.930 | Rp 267.170.113.890

S Rp 50.250.522.702 | Rp 306.037.754.017 | Rp 255.787.231.315

6 Rp 49.656.266.073 | Rp 295.383.968.045 | Rp 245.727.701.971

7 Rp 49.069.037.052 | Rp 278.598.172.579 | Rp 229.529.135.527

8 Rp 48.488.752.530 | Rp 267.206.453.137 | Rp 218.717.700.606

9 Rp 47.915.330.384 | Rp 247.488.645.539 | Rp 199.573.315.156

10 Rp 47.348.689.458 | Rp 224.454.385.420 | Rp 177.105.695.962

11 Rp 46.788.749.560 | Rp 200.141.683.082 | Rp 153.352.933.523
12 Rp 46.235.431.443 | Rp 169.149.266.128 | Rp 122.913.834.684

13 Rp 45.688.656.800 | Rp 129.870.350.839 | Rp 84.181.694.038

14 Rp 45.148.348.248 | Rp 77.459.183.161 | Rp 32.310.834.913
TOTAI Rp 1.807.516.698.777 | Rp 3.507.268.347.605 | Rp 1.699.751.648.828 |
NPV Rn 1.699.751.648.828 |

Sumber : Hasil Perhitungan dan Analisa

Dari hasil perhitungan didapatkan :

Total Present Worth Cost =Rp 1.807.516.698.777
Total Present worth Benefit = Rp 3.507.268.347.605
Net Present Value (NPV) = Benefit — Cost

=Rp 3.507.268.347.605 — Rp 1.807.516.698.777
=Rp 1.699.751.648.828

Dari hasil perhitungan, didapatkan nilai NPV yaitu = Rp
Rp 1.699.751.648.828 > 0. Sesuai dengan persyaratan, nilai NPV
harus lebih besar > 0, maka pembangunan Jalan Lintas Selatan
Ruas Munjungan hingga Prigi ini dapat dikatakan layak secara
ekonomi.
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5.1.3. Cash Flow

Cash flow adalah aliran jumlah uang yang masuk

(income) maupun keluar (outcome) mulai dari pembangunan
hingga pemeliharaan tiap tahunnya selama 15 tahun atau sesuai
dengn umur rencana. Berdasarkan hasil perhitungan yang telah
dilakukan, income didapatkan dari total saving BOK serta saving
time value yang terjadi, sedangkan outcome didapatkan dari biaya
pembangunan ditambahkan dengan biaya pemeliharaan tiap

tahunnya.
Tabel 5.31. Perhitungan Cash Flow
Tahun Income Outcome Selisih

0 Rp -1 Rp 1.104.713.740.486 | Rp -
0 Rp -1 Rp 19.125.000.000 [ Rp -
1 Rp 353.371.699.293 | Rp 55.235.687.024 | Rp 298.136.012.269
2 Rp 364.301.129.555 | Rp 57.209.258.122 | Rp 307.091.871.433
3 Rp 373.864.810.109 | Rp 59.253.344.914 | Rp 314.611.465.195
4 Rp 383.803.995.029 | Rp 61.370.466.928 | Rp 322.433.528.100
5 Rp 387.115.361.933 | Rp 63.563.233.711 | Rp 323.552.128.221
6 Rp 391.620.484.160 | Rp 65.834.348.052 | Rp 325.786.136.108
7 Rp 387.141.584.364 | Rp 68.186.609.308 | Rp 318.954.975.056
8 Rp 389.180.957.215 | Rp 70.622.916.858 | Rp 318.558.040.356
9 Rp 377.809.608.195 | Rp 73.146.273.678 | Rp 304.663.334.517
10 Rp 359.135.961.455 | Rp 75.759.790.036 | Rp 283.376.171.419
11 Rp 335.645.962.261 | Rp 78.466.687.334 | Rp 257.179.274.927
12 Rp 297.322.021.758 | Rp 81.270.302.073 | Rp 216.051.719.685
13 Rp 239.265.484.279 | Rp 84.174.089.966 | Rp 155.091.394.313
14 Rp 149.573.973.888 | Rp 87.181.630.200 | Rp 62.392.343.688

Rp 4.789.153.033.494 | Rp  2.105.113.378.692 Rp  2.684.039.654.802

Sumber : Hasil Perhitungan dan Analisa
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Gambar 5.1. Cash Flow Analisis kelayakan Ekonomi

Cash Flow diatas merupakan aliran keluar masuknya vang dalam
waktu 15 tahun, dengan nilai sisa Rp 2.684.039.654.802
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BAB VI
KESIMPULAN

6.1 Kesimpulan

Dari hasil analisa dan perhitungan pada bab-bab

sebelumnya dari sebelum pembangunan sampai umur rencana
pembangunan, sehingga didapatkan kesimpulan sebagai berikut :

1.

Pada awal tahun 2017 kinerja jalan eksisting (Jalan Arteri
Panggul - Jarakan) sebelum dibangun jalan lintas selatan Prigi
- Munjungan nilai Derajat Kejenuhan (Dj) pada kondisi
eksisting sebelum pembangunan jalan baru pada tahun 2017
=0,96 dan pada akhir tahun rencana 2032 = 2,17 setelah
pembangunan jalan baru pada tahun rencana pengoperasian
2017 = 0,38 < 1 dimana jalan belum mengalami kejenuhan,
dan pada tahun akhir rencana 2032, jalan eksisting mulai
mengalami kejenuhan karena nilai Dj = 0,87. Untuk Jalan
rencana Dj yang didapatkan pada tahun 2017 = 0,35 dan pada
tahun 2032 =0,79.

2. Perpindahan pergerakan yang mungkin terjadi jika dibangun

jalan Lintas Selatan Ruas Trenggalek ini setelah dilakukan
trip assignment didapatkan nilai tidak pindah = 40% dan
pindah sebesar 60%

Nilai Saving BOK yang didapatkan dari pembangunan Jalan
raya Lintas Selatan Ruas Trenggalek ini sebesar Rp
157.333.835.570 pada awal tahun rencana 2017.

Secara ekonomi jumlah penghematan total atau Net Present
Value (NPV) sebesar Rp 2.684.039.654.802,- (NPV (+)) dan
nilai Benefit Cost Ratio (BCR) sebesar 1,940 (BCR > 1).
Sehingga dari segi ekonomi pembangunan jalan jalan lintas
selatan Prigi - Munjungan dinyatakan layak dari segi ekonomi
karena manfaat yang diterima lebih besar daripada biaya yang
dikeluarkan.

6.2 Saran

Dan dari penulisan ini hasil analisa dan perhitungan pada

bab-bab sebelumnya dari sebelum pembangunan sampai umur
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rencana pembangunan, sehingga didapatkan kesimpulan sebagai
berikut :

1.

Berdasarkan hasil perhitungan dan analisa hingga akhir
tahun rencana (2032) pada jalan eksisting masih
didapatkan nilai ada hasil Dj > 1 oleh sebab itu sebaiknya
kapasitas jalan eksisting diperbesar agar kinerja jalan
pada ruas jalan tersebut tidak mengalami kejenuhan.
Dalam penulisan tugas akhir ini merujuk kepada
perhitungan Tugas Akhir dengan judul “Perencanaan
Geometrik dan  Perencanaan  Perkerasan  Lentur
Menggunakan Metode AASHTO’ 93 Pada Jalan Desa
Munjungan Ke Desa Karanggandu Kabupaten Trenggalek”
karya Ratna Putri Hidayati dan Tugas Akhir dengan judul
“Studi Kelayakan Ekonomi Pembangunan Flyover Pada
Simpang Gejayan Yogyakarta”. Schingga masih
ditemukan banyak kesalahan. Olehnya penulis berharap
agar para pembaca dapat mengkoreksi jika ditemukan
kesalahan dan bisa memaklumi keadaan ini.

117



[1].

[2].

[3].

[4].
[5].

[6].
[7].

[8].

DAFTAR PUSTAKA

Badan Pusat Statistik Kabupaten Trenggalek, 2016,
Kabupaten Trenggalek Dalam Angka, BPS Kabupaten
Trenggalek, Trenggalek.

Badan Pusat Statistik Provinsi Jawa Timur, 2015, Produk
Domestik Regional Bruto Kabupaten/Kota Menurut
Lapangan Usaha 2010-2014, BPS Provinsi Jatim, Surabaya.
Departemen Pekerjaan Umum, 2014, Pedoman Kapasitas
Jalan Indonesia (PKJI), Direktorat Jenderal Bina Marga
Indonesia.

Google Earth. '"Trenggalek." -8.314922, 111.581278.
Google Earth. 2015, 15 Maret 2017.

Hidayati, Ratna Putri, 2016, Perencanaan Geometrik dan
Perencanaan Perkerasan Lentur Menggunakan Metode
AASHTO’ 93 Pada Jalan Desa Munjungan Ke Desa
Karanggandu Kabupaten Trenggalek, Jurusan Teknik
Sipil Fakultas Teknik Sipil dan Perencanaan ITS, Surabaya.
ND LEA and Assosiates, Ltd. 1975. Traffic and Economic
Studies and Analyses. USA

Sari, I Gusti Agung Dwitya Indah, 2016, Studi Kelayakan
Ekonomi Pembangunan Flyover Pada Simpang Gejayan
Yogyakarta, Jurusan Teknik Sipil Fakultas Teknik Sipil dan
Perencanaan ITS, Surabaya

Tamin, Ofyar Z, 2000, Perencanaan, Permodelan, dan
Rekayasa Transportasi, [TB, Bandung.

115



“Halaman sengaja dikosongkan”

116



BIODATA PENULIS

Gilang Eka Putra Zuldi, dilahirkan di Padang
pada tanggal 18 Agustus 1992 adalah anak
pertama dari tiga bersaudara. Penulis telah
menempuh pendidikan formal di TK Pertiwi
Bukittinggi, SDN 30 ATTS Bukittinggi,
SMPN 1 Bukittinggi, SMAN 1 Bukittinggi,
dan D3 Teknik Sipil di Politeknik Negeri
Padang. Kemudian penulis melanjutkan
perkuliahan di Institut Teknologi Sepuluh
Nopember Surabaya pada program Lintas
Jalur Jurusan Teknik Sipil pada tahun 2014
dengan NRP 3114105010.

Di Jurusan Teknik Sipil, penulis mengambil Tugas Akhir di
bidang Transportasi dengan Judul “Studi Kelayakan
Pembangunan Jalan Lintas Selatas (JLS) ruas Kabupaten
Trenggalek (Munjungan hingga Prigi) Ditinjau Dari Segi Lalu
Lintas dan Ekonomi”. Penulis dapat dihubungi melalu email :
gilang.epz@ gmail.com

117



“Halaman ini sengaja dikosongkan”

118



LAMPIRAN



7 SuBUIOW
ueguojod reyidip,

¢ sueuIRW
ue3uojod reydi,

‘ [ SuejUIW
7 SuejuIowW ueguojod reyidiy,

ue3uojod reydi], — ——

yajebbuai] ‘ge)

nBEued - ifud injer ueimnbusg «2
uefunfuncy s [Bud - nBBued injer veinynBuay <> :

epuafie

G sueUIRW
ue3uojod reydi],

1B eBOuY - veBunfuniy uep nefump Bued ueel §
EUBJUS}Y Uejer uep m_.___.m_mxm uejer ejad

1311J — uesunlunjy vuLOUIY UBR( SLIBD)
ueyeIe[ — [n33ued SUNSISYH ueRl SLIBD)
ue3ueIaoy

BUROUYY UB[R[ UBP SUNSISYH Ue[e[ Sueluewo]y uesuOlod

T uesidwen



45 1€ 0 0 [ € 8l 0 14 €8 €cl 10} 06 N cl-2l
18'9¢ 0€ 0 0 [4 € 14 3 S GL 133 6 88 N cl-1l
Gg'og 6C 4 0 0 14 Ll 4 14 GL oLl 6 06 N LL-0L
81'6¢ 8¢ 0 0 € 14 6l 4 14 V. oLl 06 (0[0]3 N 0l-60
09'2€ yx4 l 3 3 4 145 3 14 99 86 08 6 N 60-80
YA 9 4 0 14 0 Ll 0 14 8. 141 6 .zl N 80-.0
¥'0e 14 0 l 14 9 9 0 4 G6 343 9Ll 80L N /0-90
¥8'L€ 4 0 0 3 0 9 0 4 [44 29 1S Z8 N 90-S0
G6'/€ €C 0 0 0 0 8 L 4 0¢ 144 9¢ e N S0-¥0
91'9¢ 144 0 0 0 4 14 0 l 143 |74 Ll (0] N ¥0-€0
8/'8% 14 0 0 [4 0 0 0 0 A [0]3 8 S N €0-¢0
1G'eY (014 0 0 0 0 4 0 0 14 9 9 ol N ¢0-10
GS'6Y 6l 0 0 0 0 € 0 0 8 Ll 6 8l N 10-00
88'81 8L 0 0 0 0 14 0 l 013 9l el 8¢ N 00-€¢
28y Ll 0 0 0 0 S 0 4 Zl 8l Sl 9 N €c-ac
88'0¥ 9l 0 0 I l S 0 4 *14 1€ 0¢ 99 N 4474
eL'ey Sl 0 0 [4 0 8 0 4 [45 (94 (U4 cL N L¢-0¢
81°'/¢ vl 0 0 4 l 6 0 4 4] 8L 79 86 N 0C-6l
80'9¢ el l 0 l 14 8 4 4 29 6 9. 20l N 6l-8l
L1'1¢€ cl l 0 3 14 9l 0 14 98 8cl 901 0sL N 8lL-/1
(4445 Ll l 0 4 9 43 0 € 86 143 0cl 143 N LL-91
L¥'Ge oL 4 0 14 14 Sl I 14 96 44" 8Ll 0L N 9l-Gl
67'9¢ 6 4 0 [4 14 8l [4 14 96 243 8Ll 961 N Sl-vl
99'GE 8 0 l € 9 8l 3 14 68 443 60} oel N vl-€l
9¢€'9¢ L 0 l 4 4 0c 0 S 78 el 201 1% N el-2l
ge'le 9 0 0 € 0 14 3 S 8. 9Ll S6 1413 N cl-1l
8C'LE S 4 0 0 4 4% [4 4 €8 €cl 20} LI N LL-01
\e'ey 14 l 0 I € cl 0 € 8Y L. 8G 88 N 0L-60
09°2€ € 0 14 3 l L 4 14 i) Z8 /9 0oL N 60-80
L¥'Ge @ 14 0 S l €C 0 S 8. Gl G6 Lel N 80- .0
¥'0e I 0 0 yA 8 8 0 4 76 6¢l SL g6 N 20-90
weliagpusayosyizerey | wvr Ltnan | 9109 g/109 NZ1[¢9) 99109 9109 [SFIE) VSI09 ¥109 €109 Zlo9 09 [uondaliq Asainswer

CI0C Jd9INAdON L -G - AdAENS TVODNV.L

A'TIISO8C: SVYd 'ON

TNOONVA - NVAVIVI VAVY "1II - SVNd VIAVN

(N) uejeRs yere sunpunoy) anffni] eyeq

7 ueardwe|



220 oV 0 0] (o] L 9 [o] 4 44 4 12 0L O cc-lL2
Se'ov 6¢g o] o] L L k] [o] 4 o€ 144 o€ vLL o] Lg-o0z2
06'6E 8¢ 0 (0] 4 L 6 [0} r4 (54 9 €S 991 o 0Z-61
G9'/€ 1€ 3 o [0} 4 clL [0} € S 08 99 802 (o] 6l -8l
95°'9¢ 9€ [0] 0] 4 3 9L 0] 14 89 0oL z8 8€T o) 8L-LL
2.'8€ 14 4 4 [o] € oc L 14 S8 ozL oL V.2 o] L -91
z6'LE e 0 (0] 4 4 (44 [0} S €L 80L 06 28c o 9L -Gl
S8'8€ €€ c L 14 14 (o144 [0} S 6 selL cLL z8c (o] SL-vlL
980 ce 3 ] 4 4 143 0] 14 8 vecL 2oL ove o) vL-€L
zv'6e Le 0 (o] 4 0 4 L 9 9/ vLL 6 06z o] €L-2L
ce' LY (0] c (0] 4 3 (44 [0} 9 89 LoL €8 9G¢C o] cL-LL
LO'LY (514 0 (o] [0} 4 Sl [0} 14 89 LoL 8 csc (o] LL-0L
18'6€ 8¢ 3 0] 4 4 %4 (0] S 89 Lol 8 9s¢ o) 0L -60
£8'2 1z L (o] € 4 8L [o] 14 9S z8 89 oLe o 60-80
L0LY 9c 0 € 4 4 9L [0} 14 99 86 08 cce o] 80-40
19'8€ {14 14 4 9 S (o144 L 14 0oL 8yl [x4% 991 (o] /40-90
9¢€'6€ e [0] 0] (0] [0] oc (0] 14 [0} 144 o€ 8€L o) 90 - S0
G8'Ge €c 0 (o] [o] 0 €l [o] € L (o744 AR 29 o] SO0 -0
8.'0v (44 0 (0] (o] 0 € [0} 0 clL 1% 145 9GS o ¥0-€0
89'cS 174 0 o [0} 0 14 [0} 4 € 14 14 L o €0-20
8v'61 oz 0 (o] c 0 9 (o] L 14 S 14 9 o] 2c0-10
82'81 6L 0 (o] [o] 0 14 [o] L 14 9 S L o] L0 -00
€€'0S 8L 0 (0] [0} 3 A [0} 4 8 cL oL cc o 00-€¢
zv'ey A% 0 o [0} 0 14 [0} [0} cl AS 145 ov (o] €z-cc
ov'6e 1% 0 (o] (o] 0 9 (o] Z 8L 8c (44 8S o] cc-lLe
66'Ct SL 0 (o] 4 0 8 [o] 4 8¢ t44 ve oLL o] Lg-o02
SlL'Le 143 0 (o] 4 4 oL [0} 4 54 19 0Ss SSL o 0c-61
vZ'.E €L 4 0 4 4 oL 0 4 LS 9/ €9 0C (o] 6l -8l
18'9¢ cL L (o] 5 c 8L (o] 14 oL 0L 98 €2 o] 8L-/11
S/l L 4 4 (o] 14 8L L 14 z8 LzL 0oL sl o] L -91
SlL'ge oL 3 (o] [0} 4 oc L S 08 8sLL 86 gsec o 9L -Gl
21'8€ 6 3 L 14 S (o144 4 14 98 8L 90L 60€ o SL-vL
z8'.€ 8 L (o] c € L 5 14 8 el zoL vee o] vL-€L
SZ'Ly VA 0 o] € L 6l [o] 14 9/ zcLL 26 cLe o] €L-2L
€S'LYy 9 c Zc 4 0 8¢c [0} L 89 ooL z8 g6c o cL-LL
£8'6E S 0 ] ] 4 9L L 14 172 80L 06 8.2 o LL-0L
81'6€ 14 0 (o] (o] L cL (o] € 124 99 121 29l o] oL -60
€8'zy © L L € L Lec L S 61 €L 09 Lz o 60-80
LO'LY 4 3 14 € € Ll [0} 14 19 66 z8 cLe o 80-40
19'8€ L S € S A Lz 4 S 90L /S1L ocL V44 o 20-90
welisgpuayoadzeled| NV LNEN D119 ga/109 Y .I0D g9109 VY9I0D [EES9) VYSIoD 7109 €109 cloo 110D uonoalig |Asainswer

ZI0CYHGINAAON L- S AHANNS TVOONVL

MII'1S0°8T : SV 'ON

TNOONV - NVIVIVI VAVYE 1f : SYNd VINVN

(Q) uejeRs yeae sunyuno)) Jiffv.y eyeq

¢ ueaidwe|



Yeound wel sWN[oA : Surunyf JsIy

€9'LY oY 0 0 4 L 6 [0} € 0S cl 19 8€L 1 cz-Le
€0'0% 6g o] o] 4 € L (o] 14 19 ooL z8 /8L 1 Lz-o2
AN 4 8¢ o] o] € € 6l L 14 €6 8ct 1413 Lse 1 0Z-61
LLze 1€ L [0} 4 € oc 4 S ft4% 01213 8vlL 8Le 1 6lL-8L
eL'le o€ L [0] 14 L o€ L A 961 Lee 061 8¢ 1 8L-LL
9lL'‘ge =i 14 4 4 VA ce 4 A 98L 9.2 82 Sov 1 1 -9L
88'GE e 4 o] 14 8 9€ (o] 6 S9L vve coc o) 4 1 9L -Gl
12'8¢€ B8 14 L VA 8 9€ o 6 06l 082 cee 9SY 1 SL-vL
v.'8€ [4 € 3 S 8 e o] 8 clL eie14 oLe 29 1 vL-€L
12'2¢€ Le o] o] 14 € 44 L oL 6SlL €2 S6lL 08¢ 1 €L-2L
oL'ee (0] 4 o] 14 14 (94 L L vl [A%4 SZL 142 1 cL-LL
£6'8¢€ (514 4 [0} [0} 9 ce 4 8 i34% (%4 9/l cve 1 LL-olL
25'6€ 8¢ 3 [0] S 9 oY 4 6 443 Lie Vil 9G¢ 1 Ol -60
Lz'ov 1z 4 L 14 14 ce L 8 zzL o8L 8svlL zov 1 60-80
e'8e 9C 4 € 9 4 €e (o] 8 i24% [A%4 viL (5124 1 80- 40
2s've 14 14 € oL L 9c L 9 S6lL 682 6€ec \ZA°] 1 20-90
09'8e ve [0] [0] L 0] 9C (o] 9 cL 901 18 oce 1 90 - S0
06'9e €C o] o] (o] (o] (74 L S 12474 9 €S 96 1 S0-v0
L1'8€ cc [0} o]} [0} 4 A (o] L 9c PAS Le 99 1 0 - €0
€2'LS 174 [0} o] 4 [0} 14 (o] 4 oL 144 clL 9l 1 €0-20
€591 oz o] o] 4 (o] 8 (o] L 8 L oL 9L 1 20-10
L6'8% 6L o] o] (o] (o] A (o] L cL AR L 62 1 LO-00
09'61 8L o]} 0 [0} L L (o] € 8L 8¢ €C 0s 1 00-€¢
z9'ey A% [0} o] [0} [0} 6 (o] 4 Ve SE 6c 99 1 €c-zcc
vi'ov 9L o] o] 5 5 L (o] 14 (54 S9 zs 14%% 1 cc-lLe
(el 4 SL o] o] 14 (o] 9l (o] 14 09 L6 172 z8L 1 Lz-o02¢
aL'Le 145 o] o] 14 € 6l (o] 14 €6 6eEL 1473 €S2 1 0c-61
99'9¢ €L € 0 € 9 8L 4 14 €Ll 891 6€L 90¢€ 1 6lL-8L
66°'9¢€ cL c o] c 9 e (o] 8 9SL zee z61L 18€ 1 8L-/LL
¥8'Ge L € 4 4 oL og L A o8l 192 (o144 66¢ 1 Z1-9L
8/'9€ oL € o] 14 9 Ge 4 6 9L 092 ale 6S€E 1 9L -Gl
€e'.¢e 6 € L 9 6 8€ 14 8 z8L clec V44 SS9 1 SL-vL
v.°'9¢€ 8 5 5 S 6 zce c 8 €LL 9se Lie 12514 1 vL-€L
18'8¢€ VA o] L S € 6¢g (o] 6 09L elor4 6L 8cvy 1 €L-2L
6E'6E 9 4 4 S [0} 67 L cL 144 aLe LLL 601 1 cL-LL
95'8¢ S 4 0 0 14 8T € 9 1S1L Lee z61L G6€ 1 LL-0lL
v8'0v 14 5 o] 5 14 ve (o] 9 z6 €L cLL 0se 1 oL -60
Lz'ov € L € 14 4 8¢ € 6 oL SSL 2L [YAS 1 60-80
ve'8e 4 S 14 8 14 or (o] 6 SviL 1474 LLL evy 1 80- 40
25've L S € cl Sl 62 4 A 00zC 962 Sve zcs 1 20-90
weliagpuayoadizeiey | NV LNAN D109 g/109 Y .10D 49109 Y9I0D [EEC3) YSI0D 710D €109 cloo LIoD uondaulg [Asaunswer

ZI0CYHGINAAON L- S AFANNS TVOONVL

MII'1S0°8T : SV 'ON

TNOONV - NVIVIVI VAVYE 1f : SYNd VINVN

[e10], Sununoy) snffv.J eyeq

¢ ueardwe|



Yeound wel sWN[oA : Surunyf JsIy

v'6zE o [ ) + e o 9 os zz L9 oLL
o' St o ) 8 zL 8z o 8 79 ooL z8 o'6rL
8719 o ) D zL e z 8 €6 sclL vLL 8'002
'zas I ) ) zZL ot + oL zzL osL 8vL S
Z'800L I [ oL 8z 09 z v EED Lez 061 Z'20€
osLL oL ) ) 8z ) + v oL oz 8zz vze
2’180l ) [ oL ze zZ [ D SoL vz zoz 8 vze
80z L oL + 8z ze z2 0 gL 061 [ zez 89¢€
9'85LL zZL + oz ze 29 [ oL zL ssz oLz 9'69¢
6201 [$) ) oL zZL ) z oz 651 s€2 S61 o€
Z'sS6 ) ) oL oL o8 z zz £l zZLz SZL z'slz
9616 ) ) [¢) vz 9 + oL cvL Lz o/L o€z
8196 + [ oz vz o8 + L ZvL Lz VL 282
9268 ) + oL oL +9 z oL zzL oL vl o'Lze
z'ezol 8 zL vz ) ) [ = vl zLz VL z'65€
Z'0oEl oL T o v zS z zL S61L 68z 6e2Z Z'65t
605 o [ I [ B [ zL zZ 901 8 o/L
8’162 o ) o [ zZv z oL v +9 €5 89/
8'0/L o ) o ) vL [ z oz € Le 2'zS
8'89 o [ ) [ ) [ I oL v zZL EED
829 [5) [ ) 9 oL 9 z ) LL oL 8°zL
z'z8 [5) ) [5) [ L [} z zL p v z'ez
Ll [S) ) [$) + zz [ 9 T 8z €z ot
8'z9l [¢) ) [¢) [ Y [ + vz se 6z 825
z'68Z [¢) ) + + zz 0 ) €t S9 zS zZ'L6
o'9zt [¢) ) oL [ ze 0 ) 09 L6 w2 o'GrL
229 %) ) oL zL 8¢ 0 8 €6 el vLL 202
8092 D ) D vz ot + 8 €Ll goL 6EL 8 v
o'cLoL ) ) ) vz 89 o = EED zez zZ61L o'60€
ZoeLl zZL ) ) o 09 z v oslL 19z ozz zZ6Le
z'esol e [ oL vz oz + sl osL ooz oLz z'182
ozzL e + vz oc os ) oL zaL zlz vzz zle
Z'lSLL I + oz oc 9 + oL €L osz Lz Z'coc
901 [9) + oz zZL 2/ ) Sl ool ocz 6L v Zre
Zz'9zZ0oL ) ) oz 0 26 z vz oL oLz 21 z'iz€
+66 ) ) [$) oL 9g 9 zL /5L L€z zZ61L oLe
SzZ9 + ) + oL 81 0 zL z6 €L ZLL 00z
8'zze + zL oL ) o/ 9 gL +oL SGL 1zZL 2962
+'Z20L oz oL ze oL o8 [} L Sl Lz 2L v GE
o'viEL oz zL 8t 09 85 + L 00z o6z Sz oLt
wel/ays DLIOD 2109 Y2199 a9109 WVOIOoD 5109 YSI0D PIoD tod[e ] 210D _\_nwo
(o) TvioL |4 | v |4 Z Z Z L L L 80
L1 171 171 4171 AHIN a1 AHIN A A A1 INS
ueeaepuay uebuojob dei} derj jNjun (uebuly] ueealepua)] UIleaAn|d) aMd 'elIN
CI10C JHAINAAON L - 6 - AHANENS TVODNV.L
A'TIISO8C: SVYd 'ON
TNOONV - NVAVIVI VAVY 1I - SV VINVN

(4yS) un3unyy uvn.iopuady upnivs 1w Pvlusw ypgn.ap yvyagas dffn.iy ereq
S ueaidwe]



69 7YY Tad 8L1°090 ¢ STy 1dd 60L°SHC YOv 161 £ov 8 60°C G810 L80 ¥C (4354
YL 1SS TA] LSL'L86" T 898°LLT T CLOLET 9L9'781 €CS18 60C S81°0 80 8°SC 1€0¢
86¢°¢8Y T eSO 1A 1S9°¢vT 1dYd ¥TL0ET T€L°6LT oreoL 60°C S81°0 8L0 TLT 0¢0¢
650 v1vCdd 8167088 14 LT6°80C 19 [T Z44 CILYLL SCI'LL 60C ¢81°0 L0 L'8C 6¢0¢
SS0°0LE T 6£T9Y8 A 068°981"TdY ¥61°0CC 8CTSILI 6IL°SL 60°C S81°0 0L0 L'6C 80T
IL6'TEE T €LSII8TdY 618°L9T TdY SS991¢ CTLL'89T 0SYL 60C G810 99°0 9°0¢ L20¢
0S 6LCCAd 0L SLL 1Y PPSIYI A I8L°TIC YL6 791 9C8CL 60°C ¢81°0 £9°0 61¢ 9¢0¢
STI 09 Tdd €09°09L'1dY 6£8° 1 1dY 086°60C TLSE91 LOTTL 60°C S0°0 090 ¥'ce $e0¢
8I8'IICCdd SL6'CCL Y LY9'LOT T Tovr°S0T 9L0°091 £99°0L 60C S00 9¢0 L'ee ¢0¢
9¢5°061 Cdd L6E90L TAT 066960 TdI S1S°¢0C GES8ST £86°69 60T S0°0 €50 ere £¢0¢
786°€81CAY 186°00L 14y 80S°¢60 14 6987C0C €085 19L°69 60°C S0°0 1670 e (444
916991 Cdyd $89°L89°1dY 196 780" T4 ¥8C10¢ L6L9S1 9169 60°C S0°0 870 53 120¢
0€s°0c1 Tdy £€59°659°1dY 0767990 1A 0v6°L61 €61 ¥SI 990°89 60T SO0 St'0 1'9¢ 0c0c
0TL’S0TCdy 8IC°0Y9 1A 0TS ¥SO TAY $€9°C61 96¢£7CST €LTL9 60C S00 50 6'9¢ 610¢
1¥8°L807CdYd 66£°979° 14 95 SP0 14 YL6 €61 €0l IST €0L799 60°C S0°0 10 S'LE 810¢
$8T9L0 T 96¢°L19TdY YLL6€0 TAI 106°col L9TOST £€¢99 60°C SO0 8¢€0 6'LE L10C
a1 10D VIIIoD 110D d1110D VIIIoD 110D [EHDPHPD+T] 1 sa (ureljury) unyeg,
(uyy 0001/ d) NI 1Swnsuoy (] 000LAD) Tesed NG ISwnsuoy uejedaddyy
LOH[O¥d HLIM DNILSISYH AV VA NVHVI ISNNSNOX

192lo4g moygip Sunsisyy ueel JOgq uduodwoy] uegunjrgad

9 ueaidwe|



6170 Lyv 4y | STovel ay | L6€78S ady | v6£1€0°0 SLTOLIO0 L18ST00 1L ol €C (43114
610 LyY 4y | sTovel dq | L6€78S dq | ¥6£1€0°0 GLTILIO0 LI8ST0°0 14 S6l €C 1€0¢
6v0' LYY dy [ szover dI | L6€78S A [¥6€1€0°0 SLCILTIO0 L18S10°0 I gol € 0€0¢
60 LYY ay | sTovel ay | L6€8S dy | ¥6€TE0°0 GLTILTO0 LI8ST00 ¥ S6l €C 620¢
6v0° LYY dy [ sTover dd | L6€78S dd [¥6€1€0°0 SLCILTO O L18ST0°0 I gol € 8¢0C
60 LyY ay | STovel ay | L6€78S dy | v6€1€0°0 CLTILTO0 L18ST00 ¥ c6l 134 LT0T
6v0° LYY ay | seovel dq | L6€78S dF | ¥6£1€0°0 GLTILTO0 LI8ST00 C S6l €C 920¢
6170 Lyv ay | STovel ay | L6€78S dy | v6£1€0°0 SLTIOLIO0 L18ST00 ¥ ol €C 60T
60’ LYY ay | sTovel 4y | L6€8S adq | ¥6£1€0°0 GLTILTO0 LI8ST0°0 14 S6l €C ¥20¢
6v0' LYy dy | ST0vel dya | L6€78S aq [r6£1€0°0 SLCILTIO0 L18ST0°0 e Sol (X4 £c0¢
60 LYY ay | sTovel aq | L6€8S dq | ¥6€£1€0°0 GLTILTO0 LI8ST00 ¥ S6l €C a0t
610" LY dy | sTovel dq | L6€78S dq [r6€T€0°0 SLTOLTO0 L18STO00 1L gol €C 120T
60 LYY ay | STovel ay | L6€78S dy | v6€1€0°0 SLTILTO0 L18STO00 ¥ c6l €C 020¢
610" LY dy | sTovel dq | L6€8S dq [r6£1€0°0 SLTOLTO0 L18S10°0 ¥ ol €C 610C
670 Lyv ay | STovel dy | L6€78S dy | v6£1€0°0 CLTILTO0 LI8ST00 ¥ co6l 134 810¢C
€Cl'8Sy ay | eTL8el dq | 0€0°09 dy | TLITE00 €SYT810°0 929100 [Si74 0¢ (S L10T
1 10D mmeo 1109 Iy 1109 I 10D oy 1109 unyey,
(unyy 0001/ dY) ueg ISWNSUOY] eAvlg (uryy 0001/ ) ueg Iswnsuoy| (wref/ury) uejedaddyy
LOAOAd LAOHLIM DNILLSISYA NVd ISWNSNOX
000°L8S"T dy [ 000°S0c’T dd | 00ST9S 9 Sl 9%00°0 900°0 €00°0 ¥ ol [X4 0T
000°L8S"T dd [ 000°S0€° T dY | 00SC9¢ A S 9¥00°0 9000 €00°0 ¥ gol [X4 1€0C
000°L8S"T ad [ 000°S0E° T dY [ 00SC9S A¥ ST 9¥00°0 9000 €00°0 ¥ Sol [4 00T
000°L8S"T d¥ [ 000°S0ET d¥ [ 00SC9S dd S 9%00°0 9000 €00°0 ¥ ol [X4 620¢C
000°L8S"T dA [ 000750 T dY | 005C9S 9™ Sl 9%00°0 9000 €000 ¥ Sol [%4 8¢0¢C
000°L8S"T dA [ 000°S0€’T dY | 00SC9¢ A S 9¥00°0 9000 €00°0 ¥ gol [%4 L20C
000°L8S"T aA [ 000°S0E T dY | 00SC9S A ST 9%00°0 9000 €00°0 ¥ Sol €C 920¢C
000°L8S"T dd [ 000°S0ET d¥ | 00SC9S dd [Sil1 9%00°0 900°0 €00°0 ¥ {3 54 [S{ir4
000°L8S"T aA [ 000°S0€°T dY [ 005C9s A S 9¥00°0 9000 €000 ¥ gol [ 20T
000°L8S"T ad [ 000°S0€’T dY [ 00SC9¢ d¥ S 9%00°0 9000 €00°0 ¥ gol [%4 £C0¢
000°L8S"T A [ 000°S0E T dY | 00SC9S A ST 9%00°0 9000 €00°0 e Sol [X4 ({114
000°L8S"T dd [ 000°S0ET dF | 005C9¢ dd S} 9%00°0 900°0 €00°0 ¥ {3 54 120¢
000°L8S"T dA [ 000750’ T dY [ 00SC9s A Sl 9¥00°0 9000 €000 ¥ Sol [%4 00T
000°L8S"1 dA [ 000°S0€° T dY [ 00SC9S d¥ S 9%00°0 9000 €00°0 ¥ Sol [4 610¢C
000°L8S"T A [ 000°S0E T dY | 00SC9S A [Si1 9%00°0 9000 £00°0 44 ol [X4 810¢C
000°L8S"1 A [0SL66CT dY | 00SC9S dd Sl 9%00°0 LS00°0 €00°0 Sve 0¢ gec L10¢
d11 10 VIL 0D 110D ISYa10Y d11 109 VIL 0D JEN) dI1109 | VIIIoD | 119D unyer,
(uryy 0001/ dY) sewnpRJ ISWNSuUoy| Jopyeq (ursy 00011 J1ese( sewnPJ ISWNSUOy| (wef/uny) ueyedassyy
LIOAIOUd LOOHLIM HONLLSISMA SVINNTAd ISWNASNOX




08°Cov'IE dg[os6ss8y dg [ S6'8899 dY YOvLS'T SL6LCTY C €650 < S6l [%4 ce0¢
08Cor'1¢ dI | 0s'65S8y dd [ 68399  dY YOvLS'T SLOLTY'C £oStr 0 e Sol [%4 1€0¢
08°Cor'I¢ dI [ 0S°65S 87 dY [ S6'8899  dY YOvLS'I SL6LTY'C (X352 e S6l [%4 0€0¢
08°Cov'I¢ dI [ 05765587 dYF [ S6'889°9  dY YOvLS'T SL6LCY'C €050 vC Sl 54 6C0¢C
08°Cov'I¢ dg [0s765S8y dY [ S6'889°9 dY YOvLS'T SL6LCY'C €650 < S6l €C 8¢0C
08°Cor' 1€ dI | 0s'65S8y dd [ S6839'9  dY YOvLS'1 SL6LCY C €oSrr 0 < Sol [%4 Lc0T
08°Cor' It AT [0S765587 dF [ S6'8899 Y YOvLST SLOLTY'C £oStr 0 e Sol [%4 9¢0¢
08°Cor'I¢ dI [ 0S°65S 87 dY [ S6'8899  dY YOvLS'I SL6LTY'C €oSTY0 e S6l [%4 §e0¢
08°Co¥'I¢ dI [ 05765587 dYF [ S6'889°9  dY YOvLS'T SL6LCY'C (35240 vC Sl 54 ¥20C
08°Cov'IE dg[0s765S 8y dY [ $6'8899  dY YOvLS'T SL6LCY'C €650 < S6l €C £c0¢
08°Cor 1€ dI J0s'65S 87 dd [ S6839°9  dY YOvLS 1 SL6LCY C €oStr 0 < Sol [%4 (4414
08°Cor' It AT [0S765587 dF [ S6'8899 Y YOvLST SLOLTY'C coSty 0 e Sol [%4 120¢
08°Cor'I¢ dI [ 0S°65S 87 dY [ S6'8899  dY YOvLS'I SL6LTY'C €oST70 e S6l [%4 0c0c
08°Co¥'I¢ dI [ 0565587 dYF | S6'889°9  dY YOvLS'T SL6LCY'C (X352 e Sol 54 610C
08°Cov'I¢ dg[0s765S 8y dY [ $6'8899  dY YOvLS'T SL6LCY'C €650 < S6l X4 810¢
06€v9° 1€ dI 1 09°06L87 dd [ OI'9IL9 dY SO1C8S| £50er C VLLYY 0 SC 0¢ S%4 L10T
d11199 VII oD 1199 a1 VIIIoD 1199 dI0D [ VIIIOD [ 119D unyey,
0001/ d) (8uepe) mYng) ueeIeYIPWIJ ISWNsuoy] & (W[ 0001/ ) (UL el1oy] wef’) ueereyipuRg (wef/any) uejedasay
LOAIOYd LOOHLIM ONLLSISMH (MINVIAN) NVVIVHI'TINAd
007CE8 85I dd | S€°6L8°088 dI | €9 ILTLLT 9y 786610070 €9¢L¢00°0 6£0,000°0 4 Sol 54 (4304
007Ce8 85Tl dy [ S€°6L8°088 &I [ €9 ILTLLT  dd 786610070 $9¢L200°0 6£0,000°0 174 Sl (%4 1€0¢
007Ce8 851 d [ S€°6L8°088 BRI e9TLTLLT 9 786610070 $9¢L200°0 6£0L000°0 ¥C Sl €C 0€0¢
007Ce8°85T'1 dF [ S£76L8°088 I e9ILILLT dd 786610070 $9¢L200°0 6£0L000°0 ¥C Sol (%4 6¢0¢
007Ce8"8SY'I dy | S£76L8°088 &I [ €9TLTLLT  ad 786610070 §9¢L200°0 6£0L000°0 ¥C Sol (%54 8C0C
007CE8'8SH'I dy | $€°6L8°088 dJ | €9°ILTLLT  dY ¥866100°0 §9€LC00°0 6£0,000°0 e g6l €C L20T
007CE8 85’1 dJ | S€°6L8°088 dI | €9°ILTLLT 9y 786610070 €9¢L¢00°0 6£0,000°0 4 Sol (54 9¢0¢
00Ce8°8ST'I dy [ S€76L8°088 &I |9 ILTLLT dd 786610070 $9¢L200°0 6£0,000°0 174 Sl (59 ¢e0c
007Ce8 85Tl dF [ S€°6L8°088 BRI e9TLTLLT 9 786610070 $9¢L200°0 6£0L000°0 ¥C Sl €C ¥0¢
007Ce8 85Tl dF [ S£76L8°088 I e9ILILLT dd 786610070 $9¢L200°0 6£0L000°0 ¥C Sol (%4 £C0¢
007Ce8"8SH'I dy | S£76L8°088 AT [ €9TLTLLT  adF 786610070 §9€L200°0 6£0L000°0 ¥C S6l (%54 [44\4
007Ce8°8SH'I dY | $€76L8°088 dJ | €9°ILTLLT  dY ¥866100°0 §9€LC00°0 6£0,000°0 e g6l €C 1c0¢
007Ce8 85T’ dd | S€°6L8°088 dI | €9 ILTLLT 9y 786610070 €9¢L¢00°0 6£0,000°0 4 Sol 54 0c0¢
00Ce8 85Tl dy [ S€76L8°088 &I |9 ILTLLT dd 786610070 $9¢L200°0 6£0,000°0 ve S6l (%9 610¢
007Ce8 851 dF [ S€°6L8°088 BRI e9TLTLLT 9 786610070 $9¢L200°0 6£0,000°0 ¥C Sl (54 810¢C
05€08°S97'[ dA [ 687CCC988 &I | LOLLO'LLT  dd $6L00200°0 1€5L200°0 1L0L000°0 SYC 0C See L10T
d1119D VIII9D 110D d41119D VIII9D 119D dII0D (VIIIOD [ 119D unyey,
uny] 0001/ dY) (Suepe) mnS) urRIBYIPURJ ISWINSU0Y vAelig| (ury] 0001/ ) (suepe) nyng) ueBIBYIPURJ (urel/uny) uejedaday

LOALO¥d LOOHLIM DNILSISYA (DNVAVD NNS) NVVIVHITHNAd




00090917 dI[08180L  dI[opLess dI] TeoT

0009097 dd [081'80L  dg [opLess  dI| 1¢0T

00090917 dd [081'80L  da[opLesS  dd| 0¢0T

00090917 dd [081'80L  dI|opLess  dI| 6c0C

0009097 A9 [081'80L  dJ [opLcsS  dd| 80T

0009091 dd[081'80L  dI|opLess  dd| LzoT

00090917 dd[081'80L  dI[opLess  dI| 9z0C

0009097 49 [081'80L  dg[opLess  dd| <ScoT

0009091 dd[081'80L  dI[opLess  dd| 0T

00090917 49 [081'80L  dI[opLess dI| ¢€a0T

00090917 dd [081'80L  dg[opLess  dd| TeoT

0009097 dd [ 081'80L  dI[opLess  dI| T120T

0009097 dg [08180L  dd|opL eSS  dd| 0c0T

00090917 d9 [081'80L  dg[opLess dd| 610C

0009097 dd [081'80L  dI[opLess  dI| 8I0T

00090917 dg[08180L dI|opLesS dI| L10T

III [°D ITIR) 119D unyey

(uryf 0001/dY) [BPOA €Sung
L0TLOTCS  dd | €7 C98°€8C AW | 10635689 94 | ¢Sccscc000 |P9LI000 [6L¥S000 |  +< <6l €C TE0T
L0CLOCCS a9 | €7'¢98°€8C ad | ¥0°635689 Gd | ¢Sccscc000 |¥9LI000 |6L¥S000|  +< S61 €C T€0C
LOTLOTCS  dd | £7°C98°€8C a4 | 10635689 9d | ¢Sccscc000 |¥9LI000 [6L¥S000 |  +< <6l €C 0€0T
LOTLOTZS a9 | €7°C98°€8T a4 | 10685689 A¥ | ¢Sccscc000 |¥9LTO00 [6L¥S000 |  +2 S61 € 620C
LOTLOTCS dd | £7°C98°€8C ad | 10635689 dd | ¢Sccscc000 |¥9LT000 |6L¥S000 | +< S6l €C 820
L0TLOTCS  dd | c°C98°€8C a4 | v0'635 689 Ad | ¢Sccscc000 |¥9LT000 [6L¥S000 |  +< <6l €C L20T
L0TLOCC8 dd | £v¢98°€8C dd | 0635689 Q¥ | ¢SceScc000 |¥9LT100°0 [6L¥S000 | ¥C S €C 9202
L0TLOTCS  dd | £7°C98°€8C a4 | 10635689 dd | ¢Sccscc000 |P9LI000 [6L¥S000 |  +< S €C ST0T
L0CLOTCS Od | €7'¢98°€8C ad | ¥0°635689 Gd | ¢Sccscc000 |¥9LT000 |6L¥S00°0 |  +< S61 € YT0T
LOTLOTCS dd | £7'C98°€8C a4 | 10635689 9d | ¢Sccscc000 |P9LI000 [6L¥S000| < <6l €C €20C
LOTLOTZS a9 | €7°C98°€8T a9 | 10685689 Ad | ¢Sccscc000 |¥9LTO00 [6L¥S000 |  +2 S61 €C 0T
LOTLOTCS  dd | £7°C98°€8C ad | 10635689 9d | ¢Sccscc000 |¥9LT000 [6L¥S000 |  +¢ S6l €C T20C
LOTLOTCS  dd | £°C98°€8C a4 | v0°635 689 Ad | ¢Sccscc000 |¥9LT000 [6L¥S000 |  +< S61 €C 020C
L0CLOCC8 ad | €7¢98°€8C ad | 0635689 dd | ¢Sccscc000 |¥9LI000 [6L¥S000| +< S6l €C 610C
L0TLOTCS dd | €7°C98°€8C a4 | 10635689 dd | ¢Sccscc000 |P9LI000 [6L¥S000 |  +< S €C 3T0C
ISTSSOIS  dd | 619LV'SSc dd | 96263 ¥89 dd | 9€1L£¢c00°0 | L3ST000 [ ZhPS000 | S ¥e 0T [S54 L10T
q111°D VIIIoD 119D q1110D VIO | 110D [dOOD |[VIII®D | 119D —
(uryy 0001/ dy) 1sersaxda(q rswinsuoy eierg (uryy 0001/) tseisaadaq (urelyuny) uejedanayy

LOAf0dd LOOHLIM ONILSISYA ISVISHUdAd IV TIN




1oalo4g ynp Sunsisyy uepel YO wduodwoy] ueumiyag

L uexidwe|

6E9CE C80'T a4 | 6V 6LIS8E O | SE V0L 1€8  ad | 6E9C8PI000 | 18596110070 | SPEFOEL000 | ¥7 S 54 3114
6£°92€ ¢80T dd | 6V 6LI SSE  ad | SEPOL1ES  ad | 6£92SPI00°0 | 18596110000 | SPEv0E£00°0 | ¥< C61 € TE0C
659C£ ¢80T 04 | 6V 6LIS8E O | SEv0L1€8  dd | 6E9C8PI000 | 18596110070 | SPEFOEL000 | ¥2 C61 59 0£0C
6£92€ <80 T 04 | 6V 6L1'S8E a4 | SCPOLTES  ad | 659¢8P100°0 | 1859611000 | SPEV0E£00°0 | ¥e c6T € 620C
6£9CEC80'T A4 | 6V 6LIS8E O | S V0L 1€8  ad | 6E9C8PI000 | 18596110070 | SPEFOEL000 | ¥2 c6l € 8C0C
6£°9C€ ¢80T Od | 6V 6L1S8E  ad | SCPOLTES  ad | 659¢8¥100°0 | 1859611000 | SPEv0E£00°0 | ¥< S € 20T
6£92€ ¢80T Od | 6V 6LI S8E  ad | SEPOLTE8  ad | 6£92SPI00°0 | 18596110000 | SPEVOE£00°0 | ¥2 3 € 920¢
6E9CE ¢80T Od | 6V GLIS8E O | SEv0L 168 dd | 6E9Z8PI000 | 18596110070 | SPEFOEE000 | ¥2 S € ST0e
6£92€ 80T Od | 6V 6LI SSE  ad | SEPOLTES  ad | 6£9¢SPI00°0 | 1859611000 | SYEV0E£00°0 | ¥< S61 € v20C
6E9CE C80'T Od | 6V GLIS8E O | SEvOL1€8  dd | 6E9C8PI000 | 18596110070 | SPEFOEE000 | ¥7 S 54 €e0e
6£°92€ <80 T 04 | 6V 6L1SSE  ad | SCPOLTES  ad | 6£9¢8PI00°0 | 1859611000 | SPEv0££00°0 | ¥e C61 € 70T
659CE 2801 A4 | 6V 6LTS8C O | SEv0LT€8  ad | 6E9C8PI000 | 18596110070 | SPEFOEL000 | ¥2 S61 54 T20C
6£°9¢£ <80 T Od | 6V 6L1S8¢  ad | SCPOLTES  ad | 659¢8¥100°0 | 1859611000 | SPEv0££00°0 | ¥< S € 020C
6£9CE C80'T A4 | 6V 6LIS8E  dd | S V0L 1€8  dd | 6£9¢8PI000 | 18596110070 | SPEFOEL000 | ¥2 <6l 54 610¢
6£°9C€ 80T Od | 6V 6L1S8c  ad | SEPOL €8 ad | 65928P100°0 | 18596110010 | SPEV0EL00°0 | ¥< S 34 8T0C
01'8€C 000 T a4 [ 00°0SSSLE ad | 1800718 ad | 13€¢SPI00°0 | L99991100°0 | €v0vec€000 | S ¥C 0C Si%4 LT02

a1 10D VII 10D 110D a1 10D VII 0D [P0 [a0OD VIIPD[ 119D |

(@St 0001/ d¥) tsueansy eAerg (uny 0001/ ) ISUBINSY (wel7wy) ueyedadayy

LOHIO¥d LNOHLIM DONILSISYMA ISNVINSY




000°L8ST QI [ 0SL6eCT 9 | 00SC9S dA S 9%00°0 LS00°0 €000 1°6¢C (Al e ¢
0007°L8ST dd [ 0SL'6eC T dd [ 005C9¢ dH [ 9v00°0 L5000 000 L9¢ (44 ENY4 1£0¢
000°L8ST A [ 0SL6eCT d¥ [ 0067C9S dd S 9¥00°0 L5000 €000 L'LC Cte CLe 0£0¢C
000°L8S°T QA [ 0SL6€CT d¥ | 0067C9¢ dd S 9%00°0 LS00°0 €000 8¢ 61C L'8C 6¢0¢C
000°8IS1 QA [0SL6ECT A [ 00SC9S A S ¥00°0 LS00°0 €000 ¢ 0t ¥'5¢C L6C 8¢0¢C
000°8IS°T QA [ 0SL6eCT 9 | 000°6CS A S #700°0 LS00°0 820070 7Ie €9C 9°0¢ L20¢C
000°8IST dd [ 0SL'6eC T dd [ 000°6Cs 9d S v00°0 L5000 8¢00°0 6°CL 1'L¢ 6'1¢ 9¢0¢
000°8IST QA [0SL6ECT dF [ 000°SCS ad S ¥¥00°0 L5000 8¢00°0 1'ee 8'LC Ve ¢c0¢
000°8IS°T QA [ 0SL6€CT 9 | 000°SCS dd S #700°0 LS00°0 820070 1ve T8¢ L'ee ¥0¢C
000°81IS'T QA [0SL76ECT 9A [ 000°SCS A S ¥v00°0 LS00°0 8¢00°0 Lve L3¢ [37Z3 £¢0C
000°8TST 4y [ 0SL6eC’T dY [ 000°6Cs A [S) 770070 LS00°0 820070 43 6C [S§723 ¢c0¢
000°8IST dd [ 0sL'6eC T dd [ 000°6Cs  9d S v00°0 L5000 8¢00°0 9¢ 8°6C e 120¢
000°8IST A [0ST96I'T d¥ [ 000°SCS ad S ¥00°0 ¢c00°0 82000 89¢ ¢ 0¢ 19¢ 0¢0¢
000°8IS°T QA [ 0SC96l'T 9y [ 000°6Cs 9 S 70070 S¢c00°0 820070 9°LE L0¢ 69¢ 610¢C
000°81IS°1 QA [0ST96I'T dA [ 000°SCS A S ¥v00°0 SS00°0 8¢00°0 8L Ie SLE 810¢C
000°8IS°T dy [ 0SC96l'T 4y [ 000°SCS dd S #7000 SS00°0 820070 ]°8¢ vle 6°L¢ L10C
dil 10D VII 10D 110D ISY210Y] dI1 19D VII 10D 110D dII 0D | VIIIOD [ 119D unyeg,
(uryy 0001/ dy) sewnpJ 1ISWNSuoy[ Jopeq (ursy 000131 Jese( sewnpJ ISWNSuoy[ (urel/uny) uejyedaddyy
LOHTOUd HLIAM DNILSISMH SVINNI'THd ISIN1SNOX
269779 T SL1°090 Ty ST yee 14y 60L°StC Y0¥ 161 cov 8 60°C S81°0 L8°0 e ce0¢
YCL 1SS A LSL'L86'TAY 898°LLT T CLOTLET 9,981 €S 18 60T G810 80 86T 1€0¢
86¢ €8T T CESYE6 TdY 1S9°erC 1dy YCL0ET TEL6LT 0ve 6L 60°C S81°0 8L°0 CLT 00T
650 VI Ay 8157088 Ty L26°80C T4 [ 744 CILYLT SCI'LL 60°C S81°0 YL 0 L'8T 620¢
SSO'0LE T 6£T P8 1Ay 068981 14y ¥61°0CC SCSILI 61L°SL 60°C S81°0 0L0 L6C 820¢C
TL6TCeCad CLSIISTAY 618 9T TdY GC99TC CLL™S9T 0SYL 60°C S81°0 99°0 9°0¢ L20C
70S 6,7 A COL'SLLTAY PrSTYT 1A 18L°T1T VL6791 9C8CL 60°¢C S81°0 €9°0 61¢ 9¢0¢
SCro9c ey S09°09L 14y 68 T TAY 086°60C CLSE9T LOTTL 60°C 00 090 e [S414
SISTICTAY SL6TTLTAY LY LOT 1Ay 61 S0C 9L0°091 £€99°0L 60°C S0°0 960 Lee C0¢
9¢S°061 A L6€90L T 066960 TAYA SIS€0C GEC8ST €86 69 60C 00 €S0 €re £¢0¢
7857 €8T A 186°00L 1A 80S5°€60 T 698°C0C Ce0°8ST 19L7°69 60°C 00 16°0 [S573 [44{\4
9169917y $89°L89°TdY 196780 1A 8T 10T L6L79ST 91769 60°C 00 80 e 120¢
0€S°0¢1 7Y £€59°659 1Y 06990 14 06 L6l €61 1vSI 990°89 60T 00 S0 19¢ 0¢0¢
0TLS0Tdd STC 0V 1Ay 0TS PSSO TAA $£9°C61 96£7CST €LTLY 60°C S0°0 €0 69¢ 610¢C
1+8°L807CAY 66£°9C9 T4y 298 SHO T YL6°€61 €0I'IST €0L°99 60°¢C 00 [§A0 SLE 810¢
C8C9L0CHT 96£°L19'TdY YLL 60 TAY 106°C61 L9T0ST €€C99 60°C 00 8¢0 6L¢ L10¢C
d11109 VIIIoD 110D qd11109 VIIIoD 110D (@) oI sa (wrel/ury) —
(uryy 0001/ dY) NG9 swnsuoy (uny] 0001/ Jeseq NG ISwnsuoy] uejedaday]
LIAIOAd HLIAM DNLLSISMH AVIVI NVHVY ISINNSNOX




0601 7Ly T Od | 6570668  Od | ISCSLSLT  dd | 1761020070 ¥6C6LC00°0 | €01L000°0 | TSC TTC 7T 7€0C
OISLYO6h T dd | €I78C 816  dd | 60¢80 18I i | L66F0C000 LTS8700°0 | ¢81¢L0000 | L9¢C € 8°SC TE0C
O TCrOIS T  dd | SS1cr0c6  Od | €CL€6 €81 a4 | £0690200°0 7€658200°0 | SLOSL0000 | LLC TeC TIZ 0€0C
00700 FIST  dd | 85685866 O | SO€S€ 981  dd | SPLOC000 SLST6C00°0 | 8€0FZ0000 | 8¢ 67C [T 620C
06<CLOOVST  dd | CTEc6€v6  Od | €596 .81 a4 | €LS11200°0 8ECE6C000 | SLOVLO000 | €0 Y L'6C 820C
0C010C9S T a4 | 6V 1SS €56 ad | CEvIv 68 dd | $L6EIC000 9729600070 | ¥SCSL0000 | V1€ €9 9°0¢ 202
0LPC6C8S T ad [91'101296  dd | Ov80S 161 dd | 6£8912000 7888620000 | 9309L0000 | 6¢C¢ T'LC 61E 920C
OCCILSSS T  dd | 11785606  Od |06 €I€¢6l a4 | 12CLIZ000 90Z10€00°0 | 90¥9L0000 | T€€ §IC 7CE ST0C
0£950°665 T dd | S69S8€L6 O | SOS0V¥6I i | I1€1612000 VESC0S00°0 | SECLLO000 | T7E TSC A v20C
01Cc08001T  dd | 6V00C6L6  Od | LSTLES6I a4 | LL20C000 76170000 | CCOLLO000 | LTE [T €7E €20C
09°€66 71917  dd | COPPS 86  Od | SL969S61 ¥ | <€C122000 $S8S0€00°0 | SLLLOOOO | <CS¢€ T6¢ SHE To0C
0087190901  ad | LC956066 O | 61°C0S961 44 | 912000 9VSL0€000 | LOSLO000 9¢ 86C Sy T202
OV C0S LEOT  ad | 11150566  ad | OTVLC 86T dd | $8chcc000 VLT60€000 | VLLSLOOOO | 89€ T0S TO¢ 020C
08°0S8¥9 T dd | SOVLS 0001 dd | 98295 661 a4 | 91852000 7€801€00°0 | 98¢6L000°0 | O°LE A3 60¢ 610C
00789591 dd | LL0OSLE00T dd | 6£62S00C a4 | 2969220070 €811£00°0 L9610000 | <8¢ TE SIE 810C
0v'8ST1S00T  dd [ 09°SS0800 T a4 | PLELIT0C 94 | 8018000 SSTEIE00°0 | 96600070 | S8¢ PIE 6LE L10C

419D VII 0D 110D a1 10D VLD I1°D_ [a01°D [VIPD | 119D | oo
uny] 0001/ 4) (3uepe) MINS) UPEILYIPWI ISWNSUOY] eAergl (W] 0001/) (3UEPE) MNS) UBLIBYIPUL] (weljury) ueyeddayy

LOATOUd HLIM DNILSISYA (ONVAVD 131NS) NV VA VHT TANAd

OCTIVILY 99 [ 80966 6F1  OF [ 179010 09 [SOIEE00] C0SCL6I00  [C0LOT00] TSC raje 74 TE0T
TEZP8 905 OF [ 10906997 Od | 77 bS[0 Od [£6S5€00|  TZS61200  |S6c8100| LOC €T §TC TE0C
SLT7668CC 0" | TTSSL80T 09 [089TTCZ 09 [GVIZE00 | CC661C000  |€ES6100| LIT TeC TIT 0802
T0GEOSES  OW | SLSSLF8T 09 [ C8OT0LL 99 |STOLE00|  $L66TYZ00 | 980200 54 X7 ['sC 620¢
TCSISI8S 04 | FOCSH 68T a4 | 0S€8C08  Od [C6IT700 | VSLIGHC00  |SPLIC00| 0% 7C [6e 820¢
T 076019 a4 | 01806261 0 | IS€CC €8 a4 [€06Ch00| 8S6C0000°0 | ChScc00| i€ €oC 90¢ 202
TOTOT 79 a4 | IL€chS0c  Od | 0C0LV L8 99 |9€C5h00| 908T0LC00 | T69EC00 |  6CE TIC 6TE 920¢
CTT65870  OF | L8666 11C  dd | FSC0T 68 Od [LFSSPO0|  S6¢8SLT00 | PEI#200|  T€E ST 7E S20C
09°SEL009 09 [ 8OLSLSTC ¥ | €C0SE €6 09 |C0TLF00|  CCLLESC00 | V8CSC00| T TS A% 70e
G0LC0789 Od | 76 7SP0CC 99 [ $C0IES6  dd |9c08F00| COS668C0°0  |SI8SCO0|  L¥¢ ['SC TTe €20C
Z8O00IS60 0" | 61CSTSCC 09 | [S€96S6  dd [CI8SV00 | C8CIO6C00 [ T665C00|  TSE T SETS Ta0e
OSSISTIL Jd9 |0688L0cC 04 | 1696516 04 [8S00S0°0 | SIFSE0S00  [SEP9C00| 9% 86C SE T20¢
SLOECOSL  Od | ILOFSTEC  0d [ 9061 10T OF [COSIS00 | CP8PS0E00  [SOFPLC00|  89¢ T0¢E ¢ 0202
OLTSCSYL 09 |96 €VC6EC  Od | T9C0S €01 Od |9FSc000 |  CZ99VTe00  [O118000|  OLE AV 6t GT0C
VCEPSTOL O’ [ CEC00Che  Od | C9€9LS0T  Od |6LFES00|  GIE8IS00  |L¥98C00| T8¢ TE YA 8T0C
TLTESTIL  Od | CI0C8SPe 94 | 6COLOLOT O [CIFPS00| FITEECe00 | 1006200 | §8¢ 7TE 6ZE LT0C

TIT 10D ) 110D TIT 10D 199 IO [ TP | WD | 109 | o

(W3 0001/ ) Ueq [SUmsaosy exerg (W] 0001/) Ueg fSumsuosy (wrel7ary) ueredasasy
IDAr0Ud HLIM DNILSISNA NV ISINASNOY




LO'TE00IS Od | STOVSSLC dd | LCOLC089 a4 | €9¢61CC000 |€EL100°0 [SOFS000] TSc T1C ve TE0C
TrEEl 6L  Od | 6V PCLeLc a9 | 6091199 dd | 896CLIC00°0 | TOLI000 | LLS00°0 | L92 %4 8°C TE0C
SL'SC6C8L a4 | 10L9T'€LC 94 | #SCL0CS9 dd | C00SKIC000 |L69T0070 | 1815000 | LLT 7€ Tt 0£0C
CCPI66LL  Od | CS81S89C ad | CC VPO 689  Od | <SLOCIC000 | 89910070 | €80S00°0 | ST 67T [T 620C
OL'CLSISL a9 | LCT18T'L9C O | LS'S19°1€9 dd | SSSLOC000 | 9910070 | 61050000 | €0 v'SC L'6¢ 820¢
CTSECLVL a9 [0S L0ST9C dd | 9LS9SHC9 dd | C0SLYOC000 |SP9T00°0 | €96¥000 | ¥ 1¢ €oC 9°0¢ LT0C
PSSIS€EL a4 | COCELcOC Od | 10CSOvI0  dd | $Sr0102000 |<€9100°0 | #88¥00°0 | 62 T'LT 6'1¢ 920¢
VL6VOCEL a9 | 85€v6'00C O | €€Cc6019 dd | 9195002000 | 1291000 |#SSPO00 | T€€ S'IT vTe ST0C
TCSYEECL  Od | L1CE665C ad | 69°€Er 109 a4 | SOLIS6I000 |SIOT000 |6LLF000 | T 7€ TSe A v20C
LT'TCCSIL  Od | 88°8L9°SSC dd | COCSIL6S W | 6CLL96I000 |L09T000 |SPLF000| LPE L'ST cre €0¢
9900 VIL Q¥ | COLEVLST O | ¥O6ELS65  dd | CST9S610000 | 66510070 | ¥ELV000 | < S€ T6C S5z T20¢
PEFOCLOL  ad | PL'€96'SSC O | 6CS€Cc6S  dd | P86LE6I000 | 6ST00°0 |90LF000 |  9f S°6C 3 T20C
SSPP800L  Od | 67066 7SC Od | 66399785 dd | £C1026100°0 |#8S100°0 |9¥9¥000 | 89 T0s To¢ 020¢
PEPYE69  ad | 0C¥8LeSc 9 | ¥S9SC6LS  dd | 8850610000 |LLST000 | €09¥00°0 | 9°LE L°0€ 6°9¢ 610¢
€E0CL 680 Od | ¥0990°€SC Od | 6CFICSLS  dd | SPO68SI000 |<LST000 | ILSH000| < 8€ TE CLE 810C
907090589 a4 | 99F11¢Sc ¥ | SCO69CLS dd | LLS9LST000 [995100°0 | ISSP000|  88€ A 6LE L10C
a1 19D VII oD 110D aIoD |[VIIOY | 110D [aNo9 [VIOD [ 110D | o
(U] 0001/ d) Tsersaada( ISumsuoy] eAerg (unyy 00017) 1sersadsq (urel/any) uejedadayy
LOAr0¥d HLIM DNILSISYA ISVISTUdAd IV 1IN
TCSI8TE G [TCSte6r O [SCeRL9  ad TOCT6S T T9CLOVT S¥EZA) TS TTC 74 Te0C
P80 e dd | 0CLLT0S a9 [ 660780 a4 LEFSTOT 9880S°C 9909570 ¢ ¥4 3T TE0C
76019Cc a4 [ 796005 a4 [ T0L169 a4 | LFSOEOT TSVEIST PETTOV0 LT TeC TIC 050¢
09°T0LCe 09 [ 8ESS0TS a9 [ 978669 a9 S0SE0'T 6OLTSST 7959950 ¥4 6T AT 600¢
99°965€C a4 | S798C 1S a4 [9LCS0L a4 €E8600°T VZEIST V8T0LV0 T0E 7'SC 6C 8T0C
SOGCLEE  Od [OFCOLTS OF [€0T0IL  dd | ¥SHo89T €TIS8ST THVELr 0 7TE T 0% [20C
SCC8TPE U9 [ CCCL0CS OF [CCCLIL a9 | 6IT60LT TT9500°C SFISLF0 67CE TIC 6TE 920C
TSTHCTE Q4 [ 9LS6ECS a4 [LE661L a4 TPICILT 88L619°¢C 8S66L10 TEE SIT 7eE ST0¢
T0STSTE a9 [19°085CS 99 [9669CZ a9 TSTLTLT 780697 7997870 T7E TSC A 720¢
VE9CLTE  dd | VL 118¢s a9 [ 1S C0sL a4 LTEOCLT I85019°C 9E8987°0 [ve ST TS €20¢
TPIISTVE Q" |8 CH0€S Od [OFEIc L dd | CLSERLT TPITS0T 95870 TSE T6¢ STE T30C
0C6ITSE  dd [OT0CE €S a9 [SSOpe L ad 96SSLT 800999°C IE6870 9¢ S6C Sy T20C
96005 04 | 70°S0S €S a4 [ SC00VL a4 | SPOSOLT TSTSIOT 7SEE6r 0 8¢ T0S TO¢ 020C
TLT09SE  OF [T 9EL€S OF [ Lyl a9 | 9ST08LT 089897 8729670 J7E L0E 69¢ 6T0C
VOPSLSE a4 [0S PLS €S a4 [0€9LFL a4 | COC6SLT VIE69°C Tr8610 7SE TE TIE 8T0C
9€S96SE a4 | 8965075 a4 [ C0S6vL  dd | S9CS6LT 78600L°C 8986670 §8E 7TE 6t LT0¢
qI 10D VII 10D 110D ERIRD) VII 0D 110D gD [VIIOD | 1199 | o
0001/ dY) (3uepe) MYNS) UEEIEYIPWa] SWMSUoS] € (W] 0001/) CIIUSPI\ Iy uiel) ueereqipuog (wrel /) ueedssssy
LOAT0Oud HLIM DNILSISA CIINVIAN NVVa VAT THNAd




0L€68FE0 1 ad | Shcoc ¥SE  ad | 000SOL6L  add | €99LT%100°0 | 6290011000 | £9999T€00°0 | IS¢ TIC vT 70T
997ZL8CL6 Od | ¢C'S9S9TE  ad | 9% Ivv 1L 9d | 60LCE€100°0 | €6¥7I01000 | 9SLS¥6¢000 | L 9T €C 8°GC T€0C
TLSSLLE6  ad | 000SL°€cE Y | IV6LC 0L 9d | L6SP8TIO00 | L¥LSO0T000 | SII¥6L2000 | LLT €T T3 0¢02
YE80LLc6 Od | 6599 T0E Od | $9¢cS 999  dd | £€80L2100°0 | ¢80LE6000°0 | #80879200°0 8T 61C L8C 620C
€C88TLSS  O¥ | 99°80L°S6¢ O | IS080FF9 AW | L9SFLITO00 | S£98T16000°0 | £26855200°0 | £ 0¢ v'SC L6C ]20C
¥8°CSCLc8 Od | S 68S°S8C O | SCLEISC9  dd | LTeeel100°0 | 661880000 | 99¢8%C000 | ¥ 1€ €9C 9°0¢ LT0T
TO'65S68L dd | L9°8STLLC Ad | 771997665  dd | 9SI80I000 | 6001980000 | SFPC8EC000 | 6c¢ T'LT 61¢ 9202
8ER0L YL dY | 98°6L1°0LC a4 | I7L0F 065  9d | SCOSLOTO00 | 62£6£8000°0 | 6L9SFEC00°0 | T €€ 81T vee S20T
SOPSLTI9L  Od | ¢S LvE99C dd | SOCE9L9S  ad | ScPOI000 | £cvLc8000°0 | £61552C000 | T vE T8¢ LEE ¥20¢
0I'€SSSPL  Od | cC'L0L19C O | ¢9COLLSS  dd | 9S¥STOI00°0 | S00EI8000°0 | €¥LS12000 | L€ L8C cHE €20C
T8°6V6 LEL dd | €09CC LS a9 | LS69v¥SS  dd | 680TOT00°0 | L8066L000°0 | 66820CC00°0 | T St T6C Sre 70T
€60SSTCL 0¥ | 869¥0¢Sc Y | LS8PSOPS  ad | 9¢¥886000°0 | 866¢3L000°0 | 6CFILIC000 | 9¢ 3°6C 93 120
¥0°S98°C0L ad | 19°80L°8YC O | PLF68°6CS  dd | 8€6996000°0 | LZ9TLLOO00 | €9¢S0TC000 | 89¢€ T0¢ T°9¢ 0202
€99F8°069 Y | 86°LSOFPC dd | 0S90F SIS dd | S9€9%6000°0 | £#009L000°0 | 1296502000 | 9°LE L0 69¢ 610C
79766619 dd | c£06C ¢k 99 | 00CIT OIS 99 | TOSTE6000°0 | 8892SL000°0 | £99920200°0 | ¢ 8¢ TS [SIXS 810¢
Y 0876909 d¥ | ¢3°€0C 65C O | € 8CL V0S99 | 960L16000°0 | 1¢¥Z000°0 | LLZSO0C000 | 88€ vIe 6LE 1102
q111°9 VII[0D 110D q111°9 VI [0D 110D JIIOD [VII 0D 110D unyeg,
(uryy 0001/ d) 1SueInsy elerg (uryf 0001/ ) ISUBINSY (urel7ury) uejedadayy
IJArOdd HIIM DNILSISIA ISNVINSY

000909T dI[O0ST80L  dI [OvL'€SS A | <e0T

000909T d9g | 08T80L 49 | OPL€SS  ad | 1£0C

000909T d9g | 08T80L 49 | OPL€SS  ad | 0£0C

000909T d9g | 08T80L 49 | OPL €SS  dd | 6¢0C

000909T d9g | 08T80L 49 | OPL€SS  dd | 80T

000909°T d9g | 08T80L 49 | OPL'€SS  ad | Lc0T

000909T d9g |08T80L 49 | OPL€SS  ad | 920¢

000909T d9g | 08T80L 49 | OPL'€SS  dd | Sc0T

000909T dg | 08T80L  dd | OPL €SS  dd | ¥c¢0T

000909T dYg |08T80L  dd | OPL'€SS  dd | €c¢0C

000909T dg | 08T80L  dd | OPL'€SS  dd | ¢e0c

000909T dY¥ |08T80L  dd | OPL€SS  ad | 1c0C

000909T dY | 08T80L  dd | OPL€SS  dd | 0c0T

000909T dY | 08T80L  dd | OPL€SS  dd | 610C

000909T dY¥ | 08T80L  dd | OPL'€SS  dd | 8I0C

000909T dY | 08T80L 4 | OPL'€SS  dd | LIOT

11 [0D ITICR) 110D unyey

(ury] 000T/d¥) [BPOIA esung




000°81¢°T dy | osL'6€CT dY | 00SC9s 9 [SH! ¥700°0 LS00°0 £00°0 [S(J3 (Y4 L’6T (43014
000°8IS"T dy [ osL'6€CT dY | 000°sCS 9 [SH! ¥700°0 LS00°0 8200°0 [S§43 L9T L'1g 1€0¢
000°8I¢°T d | 0SL'6€CT dY | 000°sCS 9 [SHl! ¥700°0 LS00°0 8200°0 6'¢ce L’8C 9'¢ce 0¢0¢
000°8TI¢°T dd [ 0SL'6€CT dY | 000°sCS 9 [SHl! ¥¥00°0 LS00°0 8200°0 9°¢e 8°6C 81¢ 6¢0¢
000°8I¢°T dd | 0ST9o6T'T dy | 000°sCs d¥ [SHl! ¥¥00°0 €S00°0 8200°0 £9¢ 8°0¢ 9¢ 8C0¢C
000°8I¢°T dd | 0ST96I'T dY | 000°sCS ¥ S ¥¥00°0 $S00°0 8200°0 8¢ |43 SLE L20¢
000°8I¢°T dd | 0ST9o6I'T dyg | 000°sCS 9 S ¥¥00°0 $S00°0 8200°0 8'8¢ £ee 9'8¢ 920¢
000°8IS°T dd | 0ST9o6I'T dd | 00076 9 S ¥700°0 €S00°0 8200°0 (413 9¢e £'0¢ Y414
00S°€8¥°1 dd | 0ST96l'T dYd | 0ST90S dY¥ Sl £700°0 $S00°0 L200°0 Sy 9ve Loy ¥20¢
00S°€8¥°1 A | 0STo6l'T dd | 0SC90S 9 Sl £700°0 $S00°0 L200°0 (44 ¥ee Sy £c0C
00S°€8¥°1 dd | 0sCo6l'T dYd | 0SC90S d¥ S £700°0 $S00°0 L200°0 37 9°9¢ ey (44014
00S°€8¥°1 dd | 0sT96l'T dYd | 0SC90S 9 S £700°0 $S00°0 L200°0 81 69¢ 9ty 1c0¢
00S°€8Y°1 dd | 0sC96l'T dYd | 0SC90S d¥ S £700°0 $S00°0 L200°0 81 €LE 44 020¢
005°€8¥"1 dd | 0sC96l'T dd | 05C90S dd [SH! £700°0 $S00°0 L200°0 (54 9°LE (474 610¢
005°€87'1 dy [ 0ST96I'T dY [ 0SC90S d¥ [Si! £¥00°0 €¢00°0 LT00°0 8y 8°LE 9ty 810¢
005°€87"1 dy [ 0ST96I'T dY [ 0ST90S d¥ S £700°0 ¢S00°0 LT00°0 'Ly L'8¢ [(Ci4 L10C
q11 10D VII 0D 110D ISyaI0d q11 10D VII 0D 110D qIrod | virieo | 11ieo unyey,
(uryy 0001/ dY) SewnpRJ ISWNsuoy| 103y (uny] 00011 Tese( sewinpJ ISWINSUOY] (ureljuny]) ueyedaday
LOACOdd HLIM VNVONTI NVIVI SVINN'TAd ISWNSNOY
¢S0'0LeC dY [ 6£COP8T  d¥ [ 0689811 dF ¥61°0CC 8CSILIT 61L°CL 60°C G810 6L0 L6C 0T
I8C°LBCC O [ LEBTIBLT Iy [ 8BYSPI'T dd 1S CIC 2255 LLOCL 60°C 810 SLO L'1e 1€0¢
Ly’ SICe G | LBL°SCLT  dd | SSye0l' T 9 88 S0C Lee 091 6LL0L 60°C S81°0 1L°0 9te 0c0¢
06C°€LIC OF [ C96C69° T O | €6e830°'T dY ¢16710¢C L8CLST e 69 60°C G81°0 L9°0 8Pe 6C0C
CILeel’c Oy [CETC99T aY [ €€5890°T  dd 9¢C 861 eCr sl 89189 60°C S81°0 ¥9°0 9¢ 8¢0¢
IP8°L30C dd | 66£9¢9 T dd | ¢9CSvOT  dY VL6 €61 Ol IS £0L 99 60°C G810 19°0 GLY Lc0¢
£68°¢Co’l  dY [ $8986Y'T  dd [ 651°€96 aa ¢80'161 S8 81 60L°S9 SSo'1 €00 LSO 98¢ 920C
0c7906° T  dd [ C8O'S8Y'T  dd | CILTS6 ad 1627681 05 Lyl [A1NSY SSo'1 S00 60 £ 6L $c0cC
6v6'cL8 ] U [ 08L°6SY I dd | Ly 8eo aq SCl 981 886 vl 0079 SS6'1 c00 16°0 L0y ¥¢0¢
CS8OCR T A [ OV Ory' T dd | S88°6C6 aa 9y 81 999°¢ev [ 61179 SSo'1 €00 6v°0 [S87 £20¢
SLCCCRT dY [ LeS6Iv T  dd [ 0LSCI6 a4 €66 081 066 0V 8ECCY S SO0 970 (%% (4414
9tOLIZ T  dd [ 9prCIvl  dd | 96 606 aq CLY 081 S8s 0vl 650°CY SS6'1 €00 70 9ty 1c0¢
PRCOIRT Y [ 98101V’ T  dd | 967906 A 108°6L1 £90°0¥1 62819 SSo'1 €00 170 44 0c0T
Y6£°C08° T  dd [ LLE9OF T dd [ 911706 ad 91¢ 6Ll 789°6¢ 1 ¢99°19 S SO0 60 [N7% 610¢
690081 dd [ ¥89°COv' T  dd | CvL 106 i SY88LI gle oLl 0019 $So'1 €00 LE0 97y 810¢
TCOOLLT  dF | €96°¢8eT  dd | LOL 688 a 8SY 9Ll 8SYLET 69709 SSo'1 €00 ce0 £ op L10¢
d1119D VII 9D 1109 d1119D VII 9D 1199 (urel/ury)
(uryf 0001/ ) U Iswnsuoy| (uryy 000 1AD Tesed NG Swnsuoy [COHPEPD+ > sd uejedadayy L
LIOHIO¥Yd HLIM VNVONHA NVIVI 4VIVA NVHVA ISNOSNOM

193l04g Yynpy euedudy uerel YO wduodwoy] ueSungaag

g ueardwe |



0STOVGhS T Od [ 17798 ¢h6 a4 | €S 796 L81 a4 20070 6200°0 0000 Sy TS 6C Te0C
OSIPELIST 09 [ €€9C8LS6  dd9 | 60981161 a4 72000 05000 80000 SF43 ¢ ITE TE0C
0LI98965T 04 [ 67000616 44 | 969vC 6l dd 72000 0000 80000 6EE [T 9EE | 0%0¢
0S0LS0C9T a4 [ LZ956066  dd | T0°08T 961 a4 72000 T€00°0 80000 e 86C CETS 620C
060£€ 00T 44 [SCepO 1001 a9 | ZOSIT 861 a4 72000 €000 80000 Ty 0¢ 9¢ 870C
00F7€0F750T a4 [9S9¢SSI0T  dd | 6£62500C a4 €000 Z€000 80000 8¢ TCE CIE 1202
Ov88T SO0 T  d9 [ SO'T95820T a9 | 9€ 10520 dd €000 ZE000 80000 §8E Yy 98¢ 920C
00°SOL 00T 44 [STZ9STE0T a9 | L68cr €0 a4 €000 7€000 80000 T6¢ 9¢E ToE ST0C
O0STESCOLT a9 [9CTSCeh0 T ad [ TCv89S0c  ad €000 Z€000 80000 SiE2 97E 0v | ¥e0<
06886 CIL T dd [ 65080501 a9 | 1602690 a4 €000 €€000 80000 cTr 7SE SiiZ €T0C
0C9CC 6L T a4 [Cr8co €901 ad |67 cl8 60 ad 72000 €000 80000 7Y 9% CEr | <oC
OVOVSSPLT  dd [ 7S PE8 900 T a9 [ 9LSSE0Ic  dd 72000 €000 80000 STY 670¢ SNSZ T20C
OvOVSSPL T dd [ ZEGOTTZ0T a9 [ 1T00011C a4 72000 €000 80000 STY TIc 7P 000C
06 LTSSSLT a9 [0SSISPL0T Od | LeesyTic  dad 72000 €000 80000 S 9IE €7r | 610C
0v68LCOLT 44 [ 16CSPOL0T a9 (1999611 a4 72000 €€000 80000 CNSZ SIE 97y | SI10¢
0SSI608LT 44 [6C1L0980T a9 [€rS0Lvic a4 72000 7€00°0 6000°0 (W57 [SE €or | LI0C
R IR 0] VII 0D 110D a1 1D VIIIoD %D [41109 [VIoD | 1109 |~ o
(@S] 0001/ 4) (SUEpE) MYNG) UCeIEYIPUD] CACIq (W] 0001/ ) (3UEpE) NYNG) UELTEYIPUR (wrel/wy) uejedsdasy
IDATOUd HLIM VNVONTY NVIVI (ONVAVD INS) NVVAVHT TAAAD
OLL00T65 04 [6S IS8T a9 [ 05€8¢08 a9 [€OSTH00|  S6E6L¥200  [SPLICO0]  SO0% €SC 62 7E0¢
$OC0£Se9 a9 | 16599°10C a4 [ 9891898 a4 [VI9FF00 | <8€cS900°0 | SISEc00| Sce L'9C [TE TE0C
TT60£999 Q4 | 7675 0cc  Od | 95€c0c6 99 [ 1610700 | <0S668C0°0  |961SC00| 6€E ['SC S 050¢
T8656€0L 04 | 0688L°05c Od | 8S€7696 U [SEv6r00|  SIVSE0L00  [8529¢00|  9°SE 86¢ STE 620¢
VOEOV6IL  Od | chesT0FC  dd | 65°€98°001 O [72S0S0°0 | SL6SSIE00 | CELI00 | £9¢ 80¢ ¢ 820C
VLEITZSL  Od [ 8C96£C5C  Od | CO€9LS0T dd [891€S0°0| 90961€€0°0 | LFI8C00 8¢ TCE CIE [20C
ZLTESVIL 99 [0L699°€9C Od | L6955 601 Od [CIFFS00| SLSLOVE00 | <96000 | S8 €Ee 98¢ 920¢
TL069€8L a4 | SOS8y99¢ O [ #9°€PO 11T dd |FE0SS00| Ov6r0SE00 | 6EC0S00| 6% e €68 ST0C
06600 7€8 04 | [S¢88SLc dd |00ZICOIT Od [CI98S0°0| 90S8c9£00  |SLFIE00| S 1% o7E L0v 720¢
ISIFETS8  Od [ 8186£€8C ad | P03 81T U [9S8650°0 | PSELILEOO  |981CE00| €4 75E STY €0C
60°01L9L8 a4 [09°1Z9¥%6C ad | LEOILFcl Od [L9S190°0 | 9<9SL3€00  |6LLECO0| Ve 9°0¢ eev 720¢
SSOTLL06 09 | S6 63V L6C  dd | L£069SCT  Od [PPLE900| ¥69CI6600  |PhOFE00| ST 670¢ oy T0C
SSOTLL06 04 | 9L LvcT0E 44 | SOL6692T 9 [PPLE900| SITC96500 | 86E7€00| ST 3 TP 020<
6C06L816  dd [ 1199070¢ 44 | SOLL6LCT Od [<cSH900| 981666600 |€997€00| €5 9LE a7 610¢
€0798606 09 | T0Sr650€ a4 | 00°LS6'8¢T 9 [66¢500°0 |  868EC0V00 | 6C6FE00| S SF S Ty 8T0C
71559856 a4 [ 80007 7€ Ad | [P OIS el Od [1CEL00°0| <OISEIv00  |€€P9€00| TLF LSt €ov LT0C
11§ C5) Moo 110D M °9 Moo T | T©D | WD | 119D | o
(anyy 0001/ dY) ueq SWMsuoy] eAelg (ury] 0001/) Ueq ISWnsuoy| (urel7uny) uejedadoy]
IDATr0dd HLIM VNVONAA NV IVI Nvd ISWASNOS




O'LSYEe  dd [ 9CObC 1S ad [9LCs0L  ad SSSTLOT €10095C 7STOLY 0 S €SC 62 Te0C
0STO07E  dd | ve'Z88 1S dd | 9¢ 191 L dd SLOE0LT L9EV6S T VIVLLY O SF4 [9C [TE TE0C
SSTSPPE  Od | VL 1IS<CS Od | €S¥9CL  ad 6TTheL T L3S0Y9°C Z0SP8Y 0 6es LT 9cE 050<
TE866 7€ a9 | 910CE €S a4 | 696ccL dd 9T66VL T 800999°C 97988770 9°5¢ 8°6C STE 620C
98°60CSE  ad | 9cCSL€S a4 | S8 teeL a4 V0L T ST1689°C 662670 €o¢ 80¢ ¢ 8T0C
00°€CLSE a4 | ccescvs dd |0c9LvL  dd ST9SLT TOT61LC Tv8670 8€ TZE Sy L70C
9£°5065¢ a4 | 98°Lc6 TS dd | €09¢s L ad S9TS6L T €689VLC T0V20S 0 8¢ cee 98¢ 920C
7C0809¢  Od | ¢59L0SS a4 | yOvLSL dd TIEP0S 1 9C8ESL T 967050 T6¢ 9¢cE €6¢ ST0C
0ST8L9¢ 04 | cL'8c5SS dd [900Ss9Z  ad SO06€8'T 9€69LLC 7000150 St Ove LO0v ¥20C
90°€C0LE 04 | 8780655 dd | 05€69L dd €STISS T VIVS6L T 62150 g 7oE Sits €0C
SPSSCZE a9 | cI'€ov9s a4 | v 16LL a4 PLLIOS T 9ST€C8C 9TP6150 vEy 9°0¢ cEr T20C
OCSILLE  dd | 8L1009S dd | €SL0SLZ a4 863881 630058 C 7050250 STy 60¢ 9y T20C
OCQLLIE 04 | 9998L9S dd | SC6¢8L dd 8768881 €EE6E8C S61ZS0 STy €I vy 0202
99626 L€ Od | c£ 5695 dd | psSysL  dd €87963 1 99C9Y8 ¢ 9€0£2S 0 Y 9LE crp 610C
97°0808€  dd | OL'LIOLS Odd | €8'198L dd 8E0V06'1 8880S8C ZCIVeS 0 S Sy SIS o 810C
TOCIYSE  Od | vLEev LS Od | vIvs6L  ad T89€C6 1 I891L8°C 9LZ0ES0 'Ly [SE €or L10C

41100 VIIIoD ) a110D VI 10D 110D gD [VIPD | 1199 | o
(@D 0001/ d¥) (SuEpe) NYNS) UeEIRYIPUR eAelg | (W] 0001/) CIUBPIA Bl19Y Wef) uveieqipwag (wefl/uny) ueyedadayy

LOAr0dd HLIM VNVONZY NV IVI CIINVSAIA) NVVIVHI TINAd



000909T dI[0ST'80L  dI[opL'€SS  dI[ zeoT

000909°T O | 08T'SOL  dJ [ opL'€sS  dI| 1¢€0C

0009091 dd | 081'80L  dd [opL'€SS  dd | 0g0T

000909T dd | 081'80L  dd [0pL' €SS  dI | 6c0T

0009091 dd | 081'S0L  dy [ opL'€sS  dI| 820¢

000909°T d¥ | 08T'80L  dJ [opL'€sS  dI | LzoT

0009001 d¥ [08180L  dd|ovLesS  dd | 9z0¢

0009097 dd | 081'SOL  dd [ OpL'€SS  dI | scoc

000909°T 4 | 08T1'80L  dI[opL' €SS  dI| vaoT

000909°T dd | 081'80L  d¥ [ opL'€sS  dI| €20c

0009091 dd | 081'80L  dd [opL'esS  dI| <coc

000909'T 43 | 08T1'80L  dd [0pL'€SS  dI | T120T

0009091 dd | 081'80L  dg | opL'esS dI| 0c0c

000909°T 4 | 08T'80L dI[opL'esS dI| 610C

0009091 dd | 081'80L  dy |[opLess da| 810c

0009097 dd | 081'SOL  dd [ OopL'€SS  dd | Li0T

1 19D I oD 1199 —

(uryf 0001/dY) [EPOIN e3ung
8S€60°SSL  ad [ 90°LbrL0C Od | LSSI0°1€0 a9 | €6£0Z0200°0 [ <99100°0 [ 6105000 S 0€ €SC 6C Z€0C
VLELSLEL dd | 86'S9L€9C dd | L99S1 919 d¥ | 2020202000 |6£9100°0 | 9637000 | S L9¢ N TE0T
€C600°GcL  dd | 89°820°8SC d9 [ T1T°€S1¢00 a9 | <6v986100°0 |L0OT000 |SSLYO00| 6€€ L'SC 0¢e 0€0¢
SL699°0IL dd | $L€9655¢ 4 | 80°Ce9€65  dd | POLV6I000 | 65100°0 |LILVO00| OS¢ $6¢ STE 620¢
LES06 V0L Odd | crvbSesc oW | P8 SPES8S  dd | SPeIc61000 |SZST000 [1S9P000| €9¢ 30¢E o¢ 320
8SI8C 169  dd | S3907°0S¢ 99 | 6CVIESLS  Od | 65656810000 |9SST000 | TZSPO00 | S TCE SIE [20C
90°090°S80 _ dd | 00°160°ZyC dd | 9S TLI'89S ¥ | LLSILST000 |6£ST00°0 |SISFO00| 83¢ €Ee 98¢ 920¢
70°886'180  dd | LS L00ZyC Od | ISLILE9S dd | 9¥898100°0 | SEST100°0 | 6LVF000 | <68 9ce €68 4114
LTSPSTO9  dd | SOESLyPe dd | ¥SO10°SSS A4 | ¥6¥1¢81000 | 12S100°0 | 177000 | S 1% XY oy ¥Z0C
0LC30°659 dd | L00S6ChC dd | €6€91°0SS 94 | 90LSOST000 | IST000 | CLev000| € A SitZ €20C
6V'0CE 1S9 dd | 8¢ ZOc 0V W | P36V5 65S  dd | PPPSLIO00 | €6VI000 |Z8CP000| v eb 90¢ cer 70T
€S TOL T dY [ L6CCL6eC dY | 1S°0C8°LES dY L308SLTO00 [68¥100°0 [ #LTH00°0 Sy 6 9¢ o'y 120¢C
€STOL 179 dd | 01°698°86C a9 | 16165 S€S  ad | LSOSSLIO00 |PSPI000 | SSch000 | S 7p CIE T 0C0¢
80°SEE 969 dd | 80°CEC8cc Ud | 1C8¢8€eS  dd | €9SSPLIO00 | SPI00°0 |Chev000| €S 97¢ 77 610¢
SP€005€9  dd | SCOISLec dd | 1€ GeT¢eS dd | 9¢L6SL1000 | SZPI000 [8¢cv000| S S SIS E7a ST0C
68°T0S9¢9 dd | 83°Lc65e¢c A | €V IPLccS ad | PPPOILI000 |99%100°0 [FSIF000| 1Ly L3¢ K7 ZT0¢
qIL1°o VIIIoD 110D gD |[VIPD | 1100 [aMPO [VIIOD | TPD | o
(wy] 0001/ Ay 15e1saadoq eAelg (W 0001/) Isersaadaq (wel/uny) ueyedsdsy]

LOAIO¥d HLIM VNVONHY NVIVI ISVISHIdAd IVIIN




19999158 | LV L8 96C ad | 13030779 dd | LIT000 760000 952000 S0t | €5¢ | L6C Te0C
TPOSC 661 a4 | 98°01€ 18C a4 | 6L 7rr €09 dd | 601000 280000 0v200°0 STE | L9C LTE TE0C
[LSVC99L O | CCLOLI9C a4 | e7'12£ 695 dd | S010010 1300070 92200°0 6ec | LSC | O%s 0£0C
VZ8S0°6CL  Od | 869¥0°CSC  ad | 99689675 a4 | 001000 820000 812000 9ce | s6C | SPE 620C
OLLSSSIL Od [ $9°¢o8€hc  ad | 97995 155 dd | 8600010 90000 T1200°0 €9¢ | 8ot ¢ 8C0C
OCVLS€89 O | #S186€€c a9 | 00CIT OIS dd | 760000 €20000 €0200°0 8¢ TCe CLE 120C
V087699  Od | 95°SSS S ad | €TSLSS6v  ad | 260000 020000 610070 88€ | ccc | 98¢ 920C
T8870¢00 dd | L0 1vS€cC a4 | 60SPL 98y a4 | 160000 69000°0 €6100°0 T6c | 9¢cc €68 Sdi7d
00€265C9 a4 | 6080 LIC a9 | 167000Ly _ @d | 980000 790000 81000 TP | 97c Lov ¥20C
06580710 O | PISLICIC O | SSPP6 007 dd | $800010 99000°0 €8100°0 €Tr | pse T2 €0C
TSTC5 865 0¥ | 8S8ICS0C ¥ | 16CSL 1vy @ | <80000 #9000°0 9L100°0 ey | 99¢ 32 T20C
TLLTS6LS Q4 | PT0SS€0C Q4 | CTebL8ey a4 | 6L000°0 £9000°0 71000 8% | 69t | O¢r T20C
TLLIS6LS ¥ | 60 L9 T0C ¥ | SSvSLver @ | 610000 £90000 €L1000 STy | ©Lc 2 020C
96'LTv'€LS  Od | $9°09L661 O | 8c018'1sv  dd | 600010 290000 ZLT000 € | 9Lt € 610C
€6LST[OS ad | OL€OLS6T dd | €85068Cy  dd | 8L0000 79000°0 0L100°0 8y | 8L | Ovp 8T0C
68°€0S 1SS dd | 69°C80 P61 ad | LOLST €Iy dd | 900070 09000°0 7910070 Ty | L3S €or LT0C

a1 10D VII 10D 110D a1 10D VII 10D (D [aNOD VD[ 110D |~

(Wrsy 0001/ ) ISueansy eAerg (uny 0001/ ) ISUBInSy (wel7uny) ueredadayy

LOA0¥d HLIM VNVONTI NV IV ISNVINSY




Institut
Teknologi
Sepuluh Nopember

TUGAS AKHIR

PROGRAM STUDI $-1
LINTAS JALUR
TEKNIK SIPIL

FTSLK ITS

TUGAS AKHIR

STUDI KELAYAKAN
PEMBANGUNAN JALAN
LINTAS SELATAN (]JLS)
RUAS KABUPATEN
TRENGGALEK DITINJAU
DARI SEGI LALULINTAS
DAN EKONOMI

MAHASISWA

Gilang Eka Putra Z
(3114105010)

KONDISI EXISTING
DALRAHGALIAN

DOSEN PEMBIMBING 1

Ir. Hera Widyastuti MT.,Ph.D

1/2 9 40 Cm

TANDA TANGAN

NAMA GAMBAR

Typical Potongan
Melintang 1

SKALA GAMBAR

1:100
RENCANA

DAERAHGALIAN CATATAN

NO.GAMBAR [ JJML.GAMBAR




Institut
Teknologi
Sepuluh Nopember

TUGAS AKHIR

PROGRAM STUDI $-1
LINTAS JALUR
TEKNIK SIPIL

FTSLK ITS

TUGAS AKHIR

STUDI KELAYAKAN
PEMBANGUNAN JALAN
LINTAS SELATAN (]JLS)

RUAS KABUPATEN
- TRENGGALEK DITINJAU
DARI SEGI LALULINTAS
KONDISI EXISTING

DAN EKONOMI
DAERAH TIMBUNAN

MAHASISWA

Gilang Eka Putra Z
(3114105010)

DOSEN PEMBIMBING 1

050

[RouomG
200 L

L 375 L
Q Nl
il

4._!._,

Ir. Hera Widyastuti MT.,Ph.D

TANDA TANGAN

_.. 4% 2%
A S S A T R DR B0

NAMA GAMBAR

! Typical Potongan
_ Melintang 2
RENCANA

DALERAHTIMBUNAN

SKALA GAMBAR

1:100

CATATAN

NO.GAMBAR [ JJML.GAMBAR




KONDISI EXISTING

Institut
Teknologi
Sepuluh Nopember

TUGAS AKHIR

PROGRAM STUDI $-1
LINTAS JALUR
TEKNIK SIPIL
FTSLK ITS

TUGAS AKHIR

STUDI KELAYAKAN
PEMBANGUNAN JALAN
LINTAS SELATAN (]JLS)
RUAS KABUPATEN
TRENGGALEK DITINJAU
DARI SEGI LALULINTAS
DAN EKONOMI

MAHASISWA

DAERAHNORMAL

Gilang Eka Putra Z
(3114105010)

DOSEN PEMBIMBING 1

Ir. Hera Widyastuti MT.,Ph.D

305 305

TANDA TANGAN

ERBA ALY EROA ALY

RENCANA

NAMA GAMBAR

Typical Potongan
Melintang 3

SKALA GAMBAR

DAERAHNORMAL

1:100

CATATAN

NO.GAMBAR [ JJML.GAMBAR




_ s\

KONDISI EXISTING
DAERAHNORMAL

b st 100 nh_rr
W 1
i Bt

LPAKIas S, t =30 Cm

Timbunan Pilihan,
t=25Cm

TR R R T R SRR s AT ——

1.00-150

T

050060

RENCANA
DAERAHNORMAL

AW s W

Institut
Teknologi
Sepuluh Nopember

TUGAS AKHIR

PROGRAM STUDI $-1
LINTAS JALUR
TEKNIK SIPIL

FTSLK ITS

TUGAS AKHIR

STUDI KELAYAKAN
PEMBANGUNAN JALAN
LINTAS SELATAN (]JLS)
RUAS KABUPATEN
TRENGGALEK DITINJAU
DARI SEGI LALULINTAS
DAN EKONOMI

MAHASISWA

Gilang Eka Putra Z
(3114105010)

DOSEN PEMBIMBING 1

Ir. Hera Widyastuti MT.,Ph.D

TANDA TANGAN

NAMA GAMBAR

Typical Potongan
Melintang 4

SKALA GAMBAR

1:100

CATATAN

NO.GAMBAR [ JJML.GAMBAR




Institut
Teknologi
Sepuluh Nopember

TUGAS AKHIR

PROGRAM STUDI $-1
LINTAS JALUR
TEKNIK SIPIL

FTSLK ITS

TUGAS AKHIR

STUDI KELAYAKAN
PEMBANGUNAN JALAN
LINTAS SELATAN (]JLS)
RUAS KABUPATEN
TRENGGALEK DITINJAU
DARI SEGI LALULINTAS
DAN EKONOMI

MAHASISWA

Sawah

gllmgll/wxm Ill.\:,rll\

Gilang Eka Putra Z
(3114105010)

DOSEN PEMBIMBING 1

KONDISI EXISTING
DAERAHNORMAL Ir. Hera Widyastuti MT.,Ph.D

TANDA TANGAN

375
FOATAN

NAMA GAMBAR

t=25Cm
Timbunan Biasa

Typical Potongan
Melintang 5

SKALA GAMBAR

1:100

RENCANA
DAERAHNORMAL

CATATAN

NO.GAMBAR [ JJML.GAMBAR




