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Abstract

The rapid economic activity in Kendari is indicated by development of central business Lippo Plaza in
MT.Haryono Roads Kendari. However, the consequences of the development of the central business Lippo
Plaza have affected on the environment in the form of increased noise and air pollution. The aim of this
study was to determine the level of noise and air pollution in the existing conditions, and to determine the
level of noise simulation. The method used in this study for the noise calculations was based on " The Book
of Calculation of Road Traffic Noise " published by the Department of Transport , Welsh Office , HMSO
(1988), and the method of calculation of pollutant concentration used an equation developed by Siti
Malkamah.

The results of this study showed that the highest noise levels occur on Holidays / Saturday in Segment 2 (
front JLMT.Haryono Lippo Plaza ) of 70.11 dB ( A ), this value is above the noise quality standards
suggested by No. KepMenLH . 48 in 1996 , which is 70 dB ( A ). In addition, the value also has exceeded of
the maximum allowed for trade in the region ( Zone C ) Regulation of the Minister of Health
No.718/Men/Kes/XI/1987. Variables such as traffic volume is high and a large reflection angle, could
increase noise, while low-speed, high barrier width and spacing can reduce the noise level. For pollutant
levels, the value of 4065.33 pug/mm3 content of CO, NOx at 200-300 ug/nm3 , ug/nm3 PM at 0.0097 , still
below the National Ambient Air Quality Standards ( PP RI 41, 1999 ) , namely 30000 pug/nm3 , 400 and 150
ug/mm3 ug/mm3. While the HC 400 and 700 ug/nm3 ug/nm3 has exceeded the standard of 160 ug/nm3 .
Recommendation suggested to address the noise problem at JI.MT . Haryono is the adoption of the Core
Strategy, which is the application of one direction on one arm of the intersection at peak hours , thus
resulting intersection service level increases from E to C.
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1. Pendahuluan

Jalan MT.Haryono di Kec Wua-Wua
kota Kendari merupakan kawasan centra bisnis,
terlebih dengan adanya Lippo Plaza. Kondisi ini
semakin memperparah volume lalu lintas yang ada,
sehingga jika tidak dilakukan penanganan maka
dapat berdampak negative bagi pengguna maupun
masyarakat yang berada di sekitar jalan tersebut.
Dampak negative yang terjadi tergantung dari

pemerintah, yaitu : peraturan untuk kebisingan
berdasarkan Keputusan Menteri Lingkungan Hidup
No 48 Tahun 1996, Peraturan Menteri Kesehatan
Republik Indonesia No.718/Men/Kes/X1/1987 dan
Pedoman Perencanaan Teknik Bangunan Peredam
Kebisingan PU tahun 2005, sedangkan Kadar
Polutan berdasarkan Peraturan Pemerintah RI
No.41 Tahun 1999.

Berdasarkan hal tersebut diatas, maka

intensitas kebisingan dan emisi gas buang yang
dihasilkan dari kendaraan bermotor. Oleh karena
itu, walaupun terjadi kebisingan dan pencemaran
emisi kendaraan bermotor, tetapi harus berada di
bawah dari persyaratan yang telah ditetapkan oleh

penelitian ini bertujuan untuk mengetahui pengaruh
bangkitan centra bisnis lipo plaza terhadap tingkat
kebisingan dan kadar polutan yang terjadi pada
JIMT.Haryono dan Simpang pasar baru,
mengetahui tingkat kebisingan simulasi akibat
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perubahan  variable  (volume lalu lintas,
perambatan, dan tata letak atau lay out),
mengetahui effectivitas perubahan jarak terhadap
besaran kadar polutan, dan merekomendasikan
kebijakan untuk mengurangi kebisingan dan polusi
udara pada kawasan tersebut.

Penelitian ini diharapkan dapat di
gunakan sebagai pedoman bagi pemerintah dan
pihak swasta untuk mengambil kebijakan stategis
terkait penanganan masalah disektor transportasi
khususnya penanganan kebisingan dan polusi
udara.

2. Kajian Pustaka
2.1 Kebisingan

e Pengertian Kebisingan  dan Peraturan
Kebisingan

Menurut Keputusan Menteri Negara
Lingkungan Hidup No. KEP-48/MENLH/11/1996
definisi bising adalah bunyi yang tidak diinginkan
dari usaha atau kegiatan dalam tingkat dan waktu
tertentu yang dapat menimbulkan gangguan
kesehatan dan kenyamanan lingkungan

(Anizar.2009).

Pemerintah telah  mengeluarkan
beberapa aturan terkait dengan batasan-batasan
kebisingan baik berupa baku mutu kebisingan,
kriteria daerah bising akibat volume lalu lintas,

Tabel 1. Baku Mutu Tingkat Kebisingan

dan  zona kriteria kebisingan. Untuk batasan
tersebut dapat dilihat pada Tabel 1.

Selain itu juga, keputusan Menteri
Lingkungan Hidup No. 48/MENLH/11/1996
mengklasifikasikasikan criteria Daerah Bising
menjadi 3 bagian, yaitu:

1) Daerah Aman Bising (DAB)
- Daerah dengan lobar 21s/d 30 m dari tepi
perkerasan jalan.
- Tingkat kebisingannya kurang dari 65 dBA
(Leq)
- Lama waktu paparan (60 — 65 dBA)
maksimum 12 jam perhari.
2) Daerah Moderat Bising (DMB)
- Daerah dengan lobar 11s/d 20 m dari tepi
perkerasan jalan
- Tingkat kebisingan antara 65 s/d 75 dBA
(Leq)
- Lama waktu paparan (65 - 75 dBA)
maksimum 10 jam perhari
3) Daerah Resiko Bising (DRB)
- Daerah dengan lobar 0 s/d 10 m dari tepi
perkerasan jalan.
- Tingkat kebisingannya lebih dari 75 dBA (
Leq).
- Lama waktu paparan (75 - 90 dBA)
maksimum 10 jam perhari

Ditinjau dari segi kesehatan manusia,

Menteri Kesehatan membagi zona kebisingan
menjadi 4 bagian seperti pada Tabel 2.

Peruntukan Kawasan/Lingkungan Kegiatan

Tingkat Kebisingan, dB (A)

a. Peruntukan Kawasan :

1. Perumahan dan Pemukiman 55
2. Perdagangan dan Jasa 70
3. Perkantoran dan Perdagangan 65
4. Ruang Terbuka Hijau 50
5. Industri 70
6. Pemerintah dan Fasilitas Umum 60
7. Rekreasi 70
8. Khusus Bandara Udara, Stasiun Kereta Api, 60
Pelabuhan Laut, Cagar Budaya
b. Lingkungan Kegiatan
1. Rumah Sakit dan Sejenisnya 55
2. Sekolah dan Sejenisnya 55
3. Tempat Ibadah dan Sejenisnya 55

Sumber : Kep Men LH No.48 Tahun 1996
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Tabel 2. Pembagian Zona Bising Oleh Menteri Kesehatan

Tingkat Kebisingan (dB) A

No Zona Maksimum yang Maksimum yang
dianjurkan diperbolehkan
1 A 35 45
2 B 45 55
3 C 50 60
4 D 60 70

Sumber : Peraturan Menteri Kesehatan RI No.718/Men/Kes/X1/1987

Dimana :

Zona A = tempat penelitian, rumah sakit, tempat perawatan kesehatan dsb;
Zona B = perumahan, tempat pendidikan, rekreasi, dan sejenisnya;

Zona C = perkantoran, perdagangan, pasar, dan sejenisnya;

Zona D = industri, pabrik, stasiun kereta api, terminal bis, dan sejenisnya.

Tabel 3. Efek-efek kebisingan dan contoh tingkat kebisingan

Efek Kebisingan Desibel Contoh Umum

Menyebabkan Tuli 150 Ledakan
Kecelakaan Nyeri 140 Pengujian mesin

Ambang perasaan 120 Guntur, tembakan senjata api

e 110 Borangin, pesawat terbang

Gangguan Pengurangan efisiensi kerja 100-90 Kereta api bawah tanah

Gangguan fungsi telinga 85 Jalan padat lalu lintas

Gangguan bicara normal 80 Pabrik yang bising

Gangguan 70 Kereta api dipinggiran kota

68-60 Pabrik

Sumber : F.D. Hobbs.1995

e Dampak kebisingan

Dari segi kesehatan, tingkat kebisingan
yang dapat diterima tergantung pada lama
penerimaan dan intensitas kebisingan diterima.
Hubungan antara intesitas kebisingan dan efek
yang ditimbulkan.dapat dilihat pada Tabel 3.

2.2 Polusi udara
e Pengertian polusi udara

Pengertian polusi udara berdasarkan
Chandra, 2006 adalah komponen zat lain ke dalam
udara yang disebabkan oleh aktivitas manusia baik
secara langsung maupun tidak langsung sehingga
menurunkan kualitas udara sampai level ke
tingkatan tertentu yang menyebabkan lingkungan
tidak dapat  berproses sesuai dengan
peruntukkannya.

e Baku Mutu Udara Ambient
Baku mutu udara ambient adalah ukuran
batas atau kadar zat, energy dan/atau komponen
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yang ada atau yang seharusnya ada dan atau unsur
pencemar yang ditenggang keberadaannya dalam
udara ambient. Baku mutu udara ambient
berdasarkan Peraturan Pemerintah RI No.41 Tahun
1999, memiliki 13 parameter dan tiap parameter
disertai dengan nilai maksimaknya. Dari ke-13
parameter tersebut, hanya 6 parameter yang paling
berpengaruh yang dihasilkan dari emisi kendaraan
bermotor. Adapun baku mutu ambient dapat dilihat
pada Tabel 4.

o Faktor-faktor yang mempengaruhi polusi udara

Faktor-faktor =~ yang  mempengaruhi
tingkat dan jenis emisi kendaraan, (Malkamah,
2004) adalah jenis kendaraan, jenis bahan bakar,
usia kendaraan, ukuran mesin, berat kendaraan,
kecepatan kendaraan, jumlah berhenti dan berjalan,
kecepatan mesin dan gradient jalan. Tabel 5 dan
Tabel 6 memperlihatkan model yang dikembangkan
oleh Siti Malkamah, yaitu faktor koreksi kadar
polutan oleh kecepatan kendaraan dan jarak.
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Tabel 4. Baku Mutu Udara Ambient

Baku

No Parameter Pe\:l\gtjkl:lljr/an Mutu ,Z\Ane;:)igii Peralatan
((ag frma)
SO2 o
1 (Sulfur Dioksida) 1 Jam 900 Pararosanilin Spektrofotometer
2 fKO bon Dioksida) 1 jam 30.000 NDIR NDIR Analyzer
arbon Dioksida
3 NO2 1 jam 30.000 Saltzman Spektrofotometer
(Nitrogen Dioksida '
4 O3 . Chemilumi
(Oksigen) 1 jam 235 nescent Spektrofotometer
5 HC 3 am 160 Flame Gas
(Hidro Karbon) J Lonization Chromatografi
6 PMIO 24 jam 150 Gravimetric Hi-Vol

(Partikel < 10 mikron

Sumber : Peraturan Pemerintah RI No. 41 Tahun 1999

Tabel 5. Faktor koreksi Kadar Polutan oleh Kecepatan

Faktor koreksi kendaraan

Faktor koreksi kendaraan berat

Kecepatan ringan
(km/jam) CcCO HC Nox PM CcO HC NOx PM
(ppm)  (ppb) (ppb) (9/m3) (ppm) (ppb) (ppb) (g/m3)

5 20,53 1546 3,51 221 4,05 1501 2,15 294
10 11,57 929 1,99 1,72 3,45 785 1,88 2.1
15 8,3 6,99 146 15 293 538 1,65 1,71
20 6,48 566 1,19 136 2,49 409 144 146
25 525 474 1,02 126 2,12 328 126 128

Sumber : Perencanaan Transportasi dan Lingkungan, 2004

Tabel 6. Konsentrasi polutan berdasarkan jarak (per 1000 kendaraan)

Faktor koreksi kendaraan ringan

Faktor koreksi kendaraan berat

J?r;"’;k CO HC Nox PM ___CO HC NOx PM

(ppm)  (ppb)  (ppb) (9/m3) (ppm) (ppb) (ppb)  (g/m3)
5 0,51 94,50 200,40 6,56 037 4639 909,80 177,80
10 048 9320 189,10 6,18 035 4390 859,50 167,50
15 0,41 80,00 162,20 5,34 030 37,69 736,40 144,70
20 0,35 68,40 138,70 4,58 026 3222 629,70 124,10
25 030 5870 119,30 3,96 022 2756 541,60 107,30

Sumber : Perencanaan Transportasi dan Lingkungan, 2004

2.3 Kinerja Simpang
e Pengertian simpang

Menurut PP 43/ 1993 tentang Prasarana
dan Lalu Lintas Jalan, simpang adalah pertemuan
atau percabangan jalan baik sebidang maupun yang
tak sebidang. Simpang merupakan tempat yang
rawan terhadap kecelakaan karena terjadinya
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e Tingkat Pelayanan simpang

Tingkat

pelayanan

adalah  ukuran

kualitas kondisi lalu lintas yang dapat diterima oleh

pengemudi

kendaraan.

Tingkat  pelayanan
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umumnya digunakan sebagai ukuran dari pengaruh
yang membatasi akibat peningkatan volume setiap
ruas jalan yang dapat digolongkan pada tingkat
tertentu yaitu antara A sampai F. Apabila volume
meningkat maka tingkat pelayanan menurun, suatu

akibat dari arus lalu lintas yang lebih buruk dalam
kaitannya  dengan  karakteristik  pelayanan.
Hubungan tundaan dengan tingkat pelayanan
sebagai acuan penilaian simpang, seperti Tabel 7.

Tabel 7. Kriteria Tingkat Pelayanan untuk Simpang Bersinyal

Tundaan per Kendaraan
(Detik/Kend)

Tingkat
Pelayanan

<5
51-15
15,1 -25
25,1 — 40
40,1 - 60
>60

TmOOw >

Sumber : US-HCM, 1985

ji_cka si
;i:'enelitian

3. Metode Penelitian

Gambar 1. Lokasi Penelitian

persamaan

yang  dikembangkan

3.1 Lokasi penelitian

Lokasi penelitian utama dilaksanakan
ruas jalan MT .Haryono dan Simpang Empat jalan
MT. Haryono Kota Kendari (Gambar 1).

3.2 Metode Analisis

Metode  yang  digunakan  dalam
penelitian ini terdiri dari 3 metode, yaitu: untuk
kebisingan berdasarkan “ The book of Calculation
of Road Traffic Noise”, polusi udara berdasarkan

“MEKTEK” TAHUN XV NO. 2, MEI 2013

Malkamah berdasarkan jarak dan kecepatan, dan
Kinerja Simpang berdasarkan Manual Kapasitas
Jalan Indonesia, 1997. Metode analisis masing-
masing diatas, dapat dilihat pada persamaan
berikut:

a. Metode perhitungan tingkat kebisingan

Metode / prosedur umum yang dilakukan dalam
menghitung tingkat kebisingan adalah dibagi
dalam 5 tahap seperti persamaan berikut:
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1) Pembagian segemen

2)
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Ruas Jalan MT.Haryono dibagi dalam 4
segmen,yaitu segmen 1 (didepan Bank
BNI), segmen 2 (di depan Lippo Plaza),
segmen 3 (didepan permukiman) dan
segmen 4 (di depan pertokoan Mega
Matahari). Kondisi eksisting berlaku di
segmen 2 (depan Lippo Plaza), sedangkan
segmen yang lain sebagai kondisi simulasi
dimana setiap segmen berbeda volume lalu
lintas, kecepatan, persentase kendaraan
berat, perambatan dan tata letak (lay out).

Perhitungan tingkat kebisingan dasar

Untuk menghitung tingkat kebisingan dasar
dibutuhkan koreksi-koreksi  seperti pada
persamaan dibawah ini:

Arus Lalu Lintas:

Adapun persamaan untuk menghitung
kebisingan berdasarkan koreksi arus lalu
lintas sebagai berikut:

Liogigjam = 29,1 +10g 10(Q) dB (A) ...(1)

dimana :
Q (18 jam) = Volume arus lalulintas (smp/jam)

Kecepatan Lalulintas:
Persamaan untuk menghitung kebisingan
berdasarkan koreksi kecepatan arus lalu
lintas sebagai berikut:

Koreksi = 33log 1o(V+40+500/V)+10 Log 19
(145.p/V) — 68,8 dB (A)

dimana : V = kecepatan rata-rata (km/jam )
p = persentase kendaraan berat (%)

Persentase komposisi kendaraan berat:

Koreksi  untuk  persentase  komposisi
kendaraan berat (p) dan kecepatan lalulintas
(v) ditentukan dengan persamaan berikut in:

P=100f/q eieii 3)
dimana : p = perentase kendaraan berat
(%)
f = arus lalulintas kendaraan

berat (18 jam) smp/jam

q = arus total lalulintas (18 jam)
smp/jam

Kemiringan/gradient permukaan jalan:

Suatu nilai penyesuaian untuk kebisingan
tambahan dari lalulintas pada jalan
dinyatakan dengan gradient (G) yang
dinyatakan dengan persentase.Persamaan
koreksi ~ kebisingan  karena  adanya
kemiringan jaan sebagai berikut:

Koreksi=0,3G .......ccooviiiiiiiiiiiiinn, 4)

Dimana : G = Kemiringan Jalan (%)

Permukaan jalan:

Koreksi untuk permukaan jalan bergantung
pada sejumlah sektor, seperti jumlah tekstur
perkerasan pada permukaan jalan.

Untuk jalan yang kedap air dan kecepatan
lalulintas > 75 km/jam, diperlukan kreteria
untuk penentuan tingkat kebisaingan dasar:

e Untuk jalan beton:

Koreksi = 10 x '° log (90 TD + 30) — 20
dBA

e Untuk jalan aspal:

Koreksi = 10 x '* log (20 TD + 60) — 20
dBA

Dimana:

TD = Tebal perkerasan

Permukaan jalan kedap air:

Untuk jalan beton dan aspal yang kedap air,
tingkat kebisingan dasar harus dikurangi 1
dBA jika kecepatan lalulintas (V) yang
digunakan lebih kecil dari 75 km/jam.

Permukaan jalan tidak kedap air:

Permukaan jalan macadam yang tidak kedap
air memiliki sifat akustik yang berada dari
permukaan  jalan. Untuk  perkeraan
macadam, tingkat dasar harus dikurangi 3,5
dBA untuk semua tingkat kecepatan
lalulintas.
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Perambatan kebisingan
Perhitungan nilai efek perambatan suara dan
penabiran dihitung berdasarkan:

o Koreksi pada kondisi tidak terhalang:
Untuk perambatan/penyebaran kebisingan
pada kondisi tidak terhalang, suatu
koreksi harus diterapkan untuk ground
cover (tanah yang dapat menyerap bunyi)
yang ada.

e Jarak horizontal terpendek, d (m):

Koreksi = -101log 10(d’/13,5) ...(7)
Dimana:
d’= ((d+3,5)* +h*)* , Untukd >4 m
e Tinggi perambatan rata-rata, H (m):

H=0,5 (h+1)

Untuk 0,75 <H <(d+5)/6 :

Koreksi=5,2log10(6H-1,5)/(d+3,5) ...(9)

Untuk  H<0.,75dB (A):

Koreksi=5,2log10(3/(d+3,5) .......... (10)

Untuk H> (d+5) / 6 Koreksi =0
d>4m

Tata Letak lokasi (layout)

Pengaruh tata letak lokasi (lay out) adalah:

e Pengaruh facade
Perhitungan kebisingan pada titik 1 meter
di depan fagade, koreksi  dilakukan
sebesar 2,5 dBA

¢ Pengaruh fagade yang berhadapan
Koreksi ini hanya diterapkan jika tinggi
dari permukaan yang memantulkan suara

berada minimal 1,5 meter diatas
permukaan jalan

o Sisi jalan

Nilai koreksi ini diterapkan pada

perumahan atau dinding pemantul lainnya

5)

3.3 Model
menggunakan persamaan Siti Malkamah

yang bersebrangan dengan celah sisi jalan
dan dalam sudut pandang titik penerima.

e Ukuran segmen
Tingkat kebisingan pada titik penerima
dari segmen jalan bergantung pada
besarnya sudut yang dibentuk oleh batas
segmen pada titik penerima.

Menghitung tingkat kebisingan gabungan:

Tingkat kebisingan gabungan diperoleh
dengan mengabungkan semua
pengaruh/kontribusi tingkat kebisingan dari
semua segmen dari total ruas jalan
rencana.Persamaan untuk tingkat kebisingan
yang relevan dapat digunakan persamaan:

L=10log10 (E¥ dmttlng 10 (] d (4)

Analisis proyeksi tingkat pertumbuhan lalu-
lintas

Untuk suatu gejala yang besifat tumbuh
dengan syarat-syarat tertentu seperti
pertumbuhan arus lalulintas dapat pakai
persamaan:

LHR=LHR((1+)"

Dimana :
LHR (t) = Jumlah arus lalulintas tahun
yang dihitung proyeksi
(kend/jam)
LHR (o) = Jumlah arus lalulintas pada
tahun dasar (kend/jam)
r = Tingkat pertumbuhan setiap
satuan waktu (%)
Total waktu atau periode
waktu yang dipakai (tahun)

n =

matematis kadar polutan dengan

Persamaan yang digunakan untuk

menghitung kadar polutan, persamaan 13.

{{Rhgpd—mmrt § faktar karelst kador palutan oleh forak x fokiéar karekst aoleh kecepatan] +

1008

snd.clingan

i{ih—ﬁ—b oo r.rifu-ktu#‘ kaveksi aleh jarak x foktar kavekst aleh kecapataml) ................ (13)
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4. Hasil dan Pembahasan
4.1 Hasil
4.1.1 Hasil analisis kebisingan
Rekapitulasi volume lalu lintas pada
setiap segmen lokasi penelitian pada hari kerja

senin dan hari libur sabtu disajikan pada Tabel 8
dan Tabel 9.
Rekapitulasi tingkat kebisngan pada hari kerja hari

senin dan hari libur hari sabtu disajikan pada Tabel
10 dan Tabel 11.

Tabel 8. Rekapitulasi Volume Lalu Lintas di Setiap Segmen Pada Hari Senin

LOKASI Q total Q total
SEGMEN Pukul LV HV MC (kend/Jam) (smp/jam)
Segmen 1
(di Bank BNI) 06.00 — 24.00 7110 257 12029 19396 1225,7
Segmen 2 06.00-24.00 7095 259 12073 19427 12260,9
(di Lippo Plaza)
 Segmen 3 06.00-24.00 6300 312 13385 19997 12059,6
(di Permukiman)
Segmen 4
(di Ruko Mega 06.00 —24.00 6473 296 13303 20072 12179
Matahari)
Sumber : Hasil Survey,2013
Tabel 9. Rekapitulasi Volume Lalu Lintas di Setiap Segmen Pada Hari Libur
LOKASI Q total Q total
SEGMEN Pukul LV HV MC  gendigam)  (smpljam)
Segmen 1
(di Bank BNI) 06.00 — 24.00 6777 275 17546 24598 14152,9
Segmen 2 06.00-24.00 6300 312 13385 25023 14489,1
(di Lippo Plaza)
Segmen 3 06.00-24.00 7096 290 17565 24951 14499
(di Permukiman)
Segmen 4
(di Ruko Mega 06.00-24.00 6124 290 16614 23028 13146,6
Matahari)
Tabel 10. Rekapitulasi Tingkat Kebisingan pada Hari Kerja (Senin)
SEBE-
MEGA i - . . - . - - . - LTM . -
i i KOREK- | PERMU-  KOREK- = DEPAN KOREK- KOREK- KOREK
N URAIAN MATA- e ENI PEME
0 e SI | KIMAN LIPPO sI S =
LIFPO
I.  Tinghkat Kehisingan Dasar
o Arus Lal Lintas (0 20072 0 7213 19997 19427 71984 | 19396 71977 17406 71,51
b.Kecepaten Lalu Lintas (V) 77 59 26,03 21,50 21,67 21,50
%‘E?ﬁ““““ﬁ*mmﬂ*m s e ETEN B Y el B TP B
d. Gradient () 0 0 0 0 0 0 0 0 0
¢. Permukaan Jalan -1 -1 -1 -1 1 -1 1 -1 1
E:g':r'“i tingkat kebisingan 67,24 §6,99 §6,96 66,63
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Tabel 10. Rekapitulasi Tingkat Kebisingan pada Hari Kerja,Senin (lanjutan)

Simulasi Tingkat Kebisingan dan Kadar Polutan sebagai Akibat Aktivitas Transportasi

pada Kawasan Perdagangan di Kota Kendari

(Studi kasus: Kawasan Perdagangan Jalan MT. Haryono Kec. Wua-wua Kota Kendari)

SEEE-
- IRALAN ;ﬁ?j KOREK- PERMU- KOREK- = DEPAN KOREK- o KOREK- lftrﬂ KOREK
HARS S KDMAN . S LIPPO sI S ooy O
LIFFQ
1. Rekapitulasi koreksi
perambatan
8. Jarak Hortsontal Terdakat -
iy 3 17 iy
Kepanarimadl (m) nl 3,00 14 177 -
. Jarak Sumber Dumyi ke 356 L9 eso 0 M6 i 75 0 L6 gpp L9 955 116
Pensrima d2 (m) “h
¢. Iingei Kzl Ke sumber h (m) 2 1,50 7 2,00 2
d. linggi Rata-Rata Dari - : : . .
13 125 L3 130 L3
Parambatan H (m) : ] : 0905 ' ] ' 0 ' ]
2, Panvarapan Farmukasn 0 05 e 0 0 0
Panutup Tansh [ -
t. Parbagasn Rintanzan Jalan -
(@) 0 0 0,03 ] 0 0 0 0 0 0
- KoreksiPerambatan 2 4,84 116 198 -L16
3. Rekapitulasi Korels Tata
LetakLokasi
& bagian Dzpan (rzdung 13 13 13 25 2,300
b. Sudut Dari Bansunan - - - - . - . . i
= 177 12 3 197 3 3 197
Sehacang T I 117,77 0981 432 0 0453 0 95 0792 4388 0453 % 0,792
¢.sudut Pandang Seeman(U) 18 i 130 i 180 i 130 0 130 i
Koreksi Tata Letak Lokasi 1481 195 3292 1953 3291
4. | TingkatKehisinzan yang
Terjdi 68,32 65,39 69,4 6830 68,88
Sumber : Hasil Analisis, 2013
Tabel 11. Rekapitulasi Tingkat Kebisingan pada Hari Libur (Sabtu)
SEEE-
MEGA | o — — o LM
No. URALAN yara KON PERME ROREK pippo FOREC gy FOREE pnpa.  ROREC
HARI NGUNAN
LIPPO
l. | Tingkat Kehisinzan Dazr
2. Amslal lmtas (Q) B0 LI ML T /023 7308 M98 0 TR0 362 . MM
b. Kecapatan LaluLintas . 24,60 2497 3347 97
ﬂLI'J Aty _ bl bl ol Lyl t = ‘
: - 413 40 40 420 416
¢. Parsentasa Kendaman : i - ; - ; e :
BeretB %) 13 116 L15 L12 1,256
d. Gradiant {(+%) 0 0 0 0 0 0 0 0
2 Fermukain falan Kedapasr -1 Kedapsir -l Kedap 1 kedp -1 Kedspsr = -l
Korekn Tiagkat
Kebisinean Dasar §7.57 £7.850 67,857 £7.81 67,56
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Tabel 11. Rekapitulasi Tingkat Kebisingan pada Hari Libur ,Sabtu (lanjutan)

SERE.
MEGA | - - . . _ _ . LtM N N
No. URATAN wira. FOREC PRANE KORE puppo KON g KORE pmps  KOREE
HARI NGUNAN
LIEPO
1. ! Rekapitalasi Koreksi
Peramhatan
& Tarak Hosis oot Tl ™71 37 y 118 14 N1 (S W R 13 113
Ezpanarime d1 (m)
b. Jarak suraber Bunvi ke PAX ]
Penarima d? (m)
c. Tinggi Kef K2 Sumber h 0 T pi ki
(m) ;
o Bt M i i Ly 13 i 13 i 1% i
ParambatarH (m)
Penutup Tazshl
1. Perbadaay Rintanean U ] ] ! ] U U ] ]
Jalan (m) !
Korelksi Peambatan L&) A g 158 SR
1 Kekapifulas Koreks Tafa
LetakLokssi
a.BugianD;!pan (radung Im 13 lm 1) Im i) Im 13 lm 13
R0 T | A 1 S 7 M S /5 5 (L DT I G g EYS
Seberang Jedan (07)
¢. sugut Pagdane Szemen 1] i ] i &0 U 1] i 180 i
]
Koreksi Tasa Letak ¥ 55 kX1 F§E i
Lokasi |
4. Tingkat Kebisingan Yang 68,65 66,08 70,11 69,14 69,51
Terjadi
Sumber : Hasil Analisis, 2013
Tabel 12. Laju pertumbuhan Penduduk
Tahun Jum.Penduduk  Pertumbuhan Pertumbuhan
(jiwa) Penduduk/tahun Penduduk/tahun
2005 226056
2006 244586 8,19
2007 251447 2,81
2008 251447 1,11 0,046
2009 260867 2,61
2010 289996 11,17
2011 29737 1,99
Jumlah 28,87
Sumber Data: BPS — Kota Kendari, 2012
4.1.2 Prediksi Tingkat Kebisingan di Depan Lippo r =0,046%
Plaza Tahun 2018 Pn =Po(l+r)"
Laju Pertumbuhan Penduduk/Tahun Pn =25023 (1 +0,046443)°
memiliki nilai rata-rata r = 0,046  schingga Pn =31399 volume lalu lintas

perkiraan jumlah kendaraan ditahun 2018 yaitu:
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Simulasi Tingkat Kebisingan dan Kadar Polutan sebagai Akibat Aktivitas Transportasi
pada Kawasan Perdagangan di Kota Kendari
(Studi kasus: Kawasan Perdagangan Jalan MT. Haryono Kec. Wua-wua Kota Kendari)

Tabel 13. Rekapitulasi Tingkat Kebisingan pada Hari Libur (Sabtu)

DEPAN LIPPO

NO URAIAN PLAZA KOREKSI
1 Tingkat Kebisingan Dasar
a. Arus Lalu Lintas 18 jam (Q) 31399 74,07
b. Kecepatan Lalu Lintas (V) 24,97
c. Persentase Kendaraan Berat P -4,23
1,15
(%)
d. Gradient (G%) 0,66 0,144
e. Permukaan Jalan Kedap air , v <75 -1
dKoreksn tingkat kebisingan 72,51 dB(A)
,,,,,,,,,, asar
2 Rekapitulasi koreksi
perambatan
a. Jarak Horisontal Terdekat
. 14
Kepenerima d1 (m) 166
b. Jarak Sumber Bunyi Ke 175 ’
Penerima d2 (m) ’
c. Tinggi Rel Ke Sumber h (m) 2
d. Tinggi Rata-Rata Dari 15
Perambatan H (m) ’ 0
e. Penyerapan Permukaan .
Penutup Tanah I Aspal kedap air
f. Perbedaan Rintangan Jalan (m) 0 0
,,,,,,,,, Koreksi Perambatan . -1L16dB(A)
3  Rekapitulasi Koreksi Tata
Letak Lokasi
a. Bagian Depan Gedung 1 m didepan gedung 2,5
b. Sudut Dari Bangunan
Seberang Jalan (0”) % 0,792
eev.....SSudut Pandang Segmen (0) 180 O ...
47 Koreksi Tata Letak Lokasi T g pgp dR(A)
5  Tingkat Kebisingan Yang 71,09 dB(A)

Terjadi

Sumber : Hasil Analisis, 2013

Tabel 14. Rekapitulasi Analisa Kadar Polutan Malkamah Pada Hari Kerja/Senin (Segmen 1 dan Segmen 2)

VolLalu Lintas SEGMEN 1

SEGMEN 2

Baku Mutu Udara Ambient Nasional

Jarak KRingan .
Em) E %&?ﬂf REEEGM E"l ]
- £
Jam) (Knd )

co HC NOx
(ng/ (ng
nm? nm?

co HC NOx PM
(ug/ (ng/ (ng/ (ug/
3) ! m m?

cO  HC = NOx PM
g (g (ng/ (ng/
HIIJJ} ]III]3 IIIIJJ}

3) )
jam) "
10 406533 71228 31921 00127 324044 56723 26019 00103
i3 12500(1) 80() 8 65196 9197 00117 296384 51903 23798 00095 30000 160 400 150
15 98692) 10902) 348700 61140 27380 00110 277945 48689 22317 00089 (ljam) (3jam) (ljam) (24jam)
Sumber : Hasil Analisis, 2013
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Tabel 15. Rekapitulasi Analisa Kadar Polutan Malkamah Pada Hari Kerja/Senin (Segmen 3 dan Segmen 4)

Vol.Lalu Lintas SEGMEN 3 SEGMEN 4 BakuMutu Udara Ambient Nasional

KRingan K Berat
Jarak L) [HE“.”; co HC = Nox | PM co HC NOx PM co HC  Nox @ PM
(m) (nd/ (Kad/ g/ g (kg kg (g (hg/ (ng/ (ng/ (ng/ g/ | (g (g

jam) am) nm?) m? | ¥ | omwd wd nm? nm? nm? mm? m?  mm?  mw?
10 353954 61793 28792 00113 3803.85 664,55 30894 = 0,0122

10557(1)  165(1) : o el Tt Tt '

01747 | 565 Ay 9 ven 2 5 30000 160 400 150

13 15970) 1590 323742 56542 26334 00104 347916 608,08 28257 00112
15 3036.00 53041 246.95  0.0098 326271 57042 26495  0,0105  (1jam) (3jam) : (ljam) | (24jam)

Sumber : Hasil Analisis, 2013

Tabel 16. Rekapitulasi Analisa Kadar Polutan Malkamah Pada Hari Libur/Sabtu (Segmen 1 dan Segmen 2)

VolLalu Lintas SEGMEN 1 SEGMEN 2 Balu Mutu Udara Ambient Nasional
: KRingan -
Jank @) I‘Egi'.’)“ 0  HC Nox PM €o H = NOx ™ 0 HC  Nox PM
- (m) (Knd/ @y kg kg (i kg kg (g | (e (re/ (g (g (g (g
jam) jam) nm? m? /nm?) nm? m? nm? nm? m? mm? mm? mm? nm?
10 11013(1) 01(1) 336622 62534 283575 00113+ 39373 686,379 306,748 001213
13 16750) 326182 572,19 259372 001038 360123 628051 280565 001114 30000 . 160 . 400 150
15 T8I0 305888 536,77 243236 000977 337718 589,166 263112 001049 (ljam) (jam) (Ljam) (24jam)

Sumber : Hasil Analisis, 2013

Tabel 17. Rekapitulasi Analisa Kadar Polutan Malkamah Pada Hari Libur/Sabtu (Segmen 3 dan Segmen 4)

Vol.Lalu Lintas SEGMEN 3 SEGMEN 4 Baku Mutu Udara Ambient Nasional
KRingan .
Jarak iA] I‘E‘EE‘";' co HC Nox  PM . (O HC  NOx M o HC | Nox @ PM
(m) (End/ Ead g/ (g (g g (g g (g (n/ g/ (g (g (g
jam) am) m’ @ mw? ) m) m? md ) m? | omd md  md
jam
10 10724(1) 145 () 355787 62196 287966 00113 36203 | 634335 | 308264 . 001215 :
13 325418 369,11 263388 | 00104 331128 | 580613 | 281934 ¢ 001116 | 30000 . 160 . 400 | 150
11033(2) | , ‘ ,
15 133Q) o512 51387 247003 00098 | 310527 | 544665 264414 001050  (1jam)  (3jam) | (Ijam) (24jam)

Sumber : Hasil Analisis, 2013

Perkiraan tingkat kebisingan dasar yang Prediksi kadar polutan akibat aktifitas transportasi
disebabkan oleh volume lalu lintas (Q) selama 18 di lokasi studi disajikan pada Tabel 14, Tabel 15,
jam/hari pada ruas jalan M.T. Haryono di Depan Tabel 16, Tabel 17.

Lippo Plaza disajikan pada Tabel 13. Sementara prediksi tingkat polutan pada simpang
empat pasar baru Tahun 2014 dan Tahun 2018
4.1.3 Prediksi Kadar Polutan disajikan pada Tabel 18.
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Simulasi Tingkat Kebisingan dan Kadar Polutan sebagai Akibat Aktivitas Transportasi

pada Kawasan Perdagangan di Kota Kendari

(Studi kasus: Kawasan Perdagangan Jalan MT. Haryono Kec. Wua-wua Kota Kendari)

Tabel 18. Prediksi Tingkat Polutan di Simpang Empat Pasar Baru Tahun 2014 sampai 2018.

Kadar Polutan
Vol LaluLintas Jarak 10 meter Jarak 13 meter Jarak 15 meter
Tabhn  KRingan KBerat
Prediksi LV ) co HC NOx PM HC NOx PM o HC NOx PM
(End/ e I I O O A A - A 4
jam) jam) ) w) Y omwd | wd m?) w) | om? ! ) m’l m?)
2014 21250 158 053039130 97748 © 441219 0 0203 3116437 8044723 ¢ 403560 ¢ 0187 (4798119 830046 378435 ¢ (176
2013 12237 163 3833709 ¢ 100288 ¢ 461710 © 0213 : 3334037 : 933962 © 422303 ¢ 0,195 3020036 878013 386031 : (184
2016 23270 173 06123570 107039 © 483133 0223 © 3602713 0 970431 © 441015 ¢ 0204 3234142 018701 414424 © (192
2017 24330 181 6410037 112010 © 303592 © 0233 | 3862917 1024918 : 462439 | 0214 | 3408158 061462 433670 . (0201
2018 23481 189 6707736 117212 © 320073 © 0244 © 6133206 1072518 483016 | 0224 | 3733306 1006114 453811 . 0211
2014 21250 158 03393913 97749 ¢ 441219 0 0203 (3116437 804423 ¢ 403360 ¢ 0187 4798119 839046 378433 ¢ (176
Sumber : Hasil Analisis, 2013
Volume Lalulintas . ..
Tingkat Kebisingan
25500 70.2
25000
24500 701 1
24000 70 -
23500 6oQ -
23000 - 08
22500 -
22000 - 637
21500 - 656 -
setelah adaLippoFlaza Ssbelum adaLippo SetelahadaLi;.lpn Sebe.11..1madaLippn
B Vohumne o Tinghkat Esbisimgan

Gambar 2. Volume Lalulintas Kendaraan dan Tingkat Kebisingan sebelum ada Lippo Plaza dan Setelah

ada Lippo Plaza

4.2 Pembahasan

4.2.1 Pengaruh Tarikan Lalu Lintas di Jalan.MT.
Haryono di Kawasan Lippo Plaza dan
Tingkat Kebisingan Pada Kondisi Eksisting.

Berdasarkan pada Gambar 2 diatas
terlihat perbandingan antara volume lalu lintas dan
tingkat kebisingan. Jumlah tarikan yang terjadi
setelah pembangunan Lippo Plaza cukup
signifikan sebesar 2000 kend/jam, sehingga dapat
menaikan jumlah kebisingan dari 69,8 dBA
menjadi 70,1 dBA. Hal ini disebabkan peningkatan
sumber kebisingan yang berasal dari kendaraan
bermotor baik, roda dua maupun roda empat, yang
dihasilkan dari bunyi klakson kendaraan, sirine,

“MEKTEK” TAHUN XV NO. 2, MEI 2013

gesekan mekanis antara ban dengan badan jalan
pada saat pengereman mendadak dan kecepatan
tinggi, dan suara knalpot.

4.2.2 Tingkat Kebisingan Simulasi di Ruas Jalan

MT. Haryono.

Hubungan Tingkat Kebisingan Dasar dan
Volume Lalu Lintas

Berdasarkan Gambar 3  terlihat
peningkatan volume lalu lintas berbanding lurus
dengan peningkatan kebisingan. Volume

kendaraan pada hari libur/Sabtu lebih tinggi
dibandingkan dengan hari kerja/Senin, hal ini
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disebabkan karena pada hari Sabtu penduduk
tidak melalukan aktivitas perkantoran, sehingga
banyak penduduk yang melalukan perjalanan ke
pusat —pusat bisnis seperti Lippo Plaza.

Hubungan Tingkat Kebisingan dan Perambatan:

Berdasarkan Gambar 4, terlihat semakin
jauh jarak penerima kebisingan, maka semakin
kecil tingkat koreksi yang terjadi. Hal ini di
sebabkan, karena jarak merupakan faktor alami
penyebab kebisingan, dimana jarak gelombang
bunyi memerlukan waktu untuk merambat.
Dipermukaan bumi, gelombang bunyi merambat
melalui udara. Dalam perjalanan selama jarak yang
dimaksud, maka gelombang bunyi akan

mengalami penurunan intensitas karena bergesekan
dengan udara.

Berdasarkan Tabel 19 diatas lokasi
yang di bagi dalam 4 segmen termaksud dalam 3
kreteria daerah bising, yaitu  jarak penerima
kebisingan dari lokasi perumahan termaksud dalam
kriteria ke-3, yang merupakan Daerah Resiko
Bising dengan lebar 0-10 m dari tepi perkerasan
jalan. Sedangkan penerima kebisingan yang berada
di depan Lippo Plaza termaksud dalam kreteria ke-
2, yang merupakan Daerah Moderat Bising (DMB)
dengan lebar 11-20 m dari tepi perkerasan. Lokasi
Bank BNI dan Pertokoan Mega matari, sudah
memenuhi jarak Daerah Aman Bising (DAB)
sebesar 20-30 m dari tepi perkerasan.

73.20

73.00
72.80

i

72.60

T72.40

72.20
72.00 —.’j

T1.80

Timglat Kebnimgan dB{A)

182000 20000 21000

22000

23000 24000 23000 26000

Volume kendaraan (Kend./jam)
—#— Hubungan Tingkat Kabisinean dangan Volhmms Hari Sabtu
—8— Hubungan Tingkat Kzbisingan dangan Volumns Hari Senin

Gambar 3. Hubungan Tingkat Kebisingan dengan Volume pada hari Kerja
(Senin) dan hari Libur (Sabtu)

4.00

3.00 \
2.00

g 1.00 K"‘"
= 1
=
E 000 ~
= T
£ -1.006.400 ST 1g 2100 26100
£ -l
= 200

-3.00

-4.00

Jarak{m)

=—#—hubungan tinglat leebisingan dengan jarak

Gambar 4. Hubungan Tingkat Kebisingan dengan Jarak
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Simulasi Tingkat Kebisingan dan Kadar Polutan sebagai Akibat Aktivitas Transportasi
pada Kawasan Perdagangan di Kota Kendari
(Studi kasus: Kawasan Perdagangan Jalan MT. Haryono Kec. Wua-wua Kota Kendari)

Tabel 19. Jarak Sempadan Jalan Berdasarkan Daerah Aman Bising

Tinakat Standar
. Jarak 9 Daerah Aman
Lokasi Kebisingan - Keterangan
(m) Db(A) Bising
(DAB)
1. Perumahan 6,5 65,39 <20m
2. Depan Lippo Plaza 17,50 69,24 ~20m <20m
3. Bank BNI 21,20 68,30 >20m
4. Mega Matahari 25,6 68,32 >20m
Sumber: Keputusan Menteri Lingkungan Hidup No. 48/MENLH/11/1996
Sudut Pantul
120
1.00
Qg 80 _'/’ P
":-' 060 /,r
-¥ 040
3 020
0.00
0.00 30.00 100.00 130.00
—#—hubungan tingkat kebisingan dengan sudut pantul

Gambar 5. Hubungan Tingkat Kebisingan dengan Sudut Pantul

TR

Sabtu
1 20k i)
IERLLR N
B 0
alh L)
e Jib B
|
b= 2b 0D .
0 0
Mega Peraml IJhp‘un BMI
B iatalin an Lagrpro
= Tingkat EKebisingan
g . z
Akhic (B} 68 6! G D8 T 11 G914
= Torak Gy 55 6. 50 17.5 21.2
m St dlary Bangi
: : 7.77 54.32 o5 54 351
Seberang (") 1 =4 - 54.388
m Eecepatan (Rend  Jan) 253 24.60 2497 2313

Gambar 6. Hubungan antara Faktor Koreksi dengan Tingkat Kebisingan

Hubungan Tingkat Kebisingan dan Tata Letak

(Lay Out):

koreksi kebisingan. Hal ini disebabkan,
banngunan yang berada dikawasan Jalan
MT.Haryono ini sangat rapat satu dengan
yang lain, dan bahan yang digunakan
terbuat dari beton, yang merupakan bahan
yang tidak menyerap bunyi.

Berdasarkan Gambar 5,
menjelaskan bahwa semakin besar sudut
pantul yang maka akan memperbesar

“MEKTEK” TAHUN XV NO. 2, MEI 2013 73



Hubungan antar Variabel Kebisingan:

Berdasarkan Gambar .6 diatas terlihat
tingkat kebisingan tertinggi berada di segmen
depan Lippo Plaza, sedangkan segmen perumahan
memiliki tingkat kebisingan yang terendah. Pada
segmen perumahan, karena jarak penerima
kebisingan dekat dengan jalan raya, seharusnya
menerima kebisingan yang lebih tinggi. Tetapi,
karena pada segmen perumahan terdapat pagar
setinggi 2,5 m yang berfungsi sebagai barrier atau
penghalang, sehingga tingkat kebisingan mampu di
reduksi sebesar -7 Db.

Segmen pertokoan Mega Matahari,
walaupun memiliki koreksi sudut pantul terbesar,
tetapi karena jarak penerima kebisingan berada
lebih jauh dibandingkan dengan segmen di depan
Lippo Plaza dan Bank BNI, sehingga tingkat
kebisingan di segmen Mega Matahari sedikit lebih
rendah dibandingkan dengan kedua segmen yang
lain. Segmen Bank BNI yang berada didekat
persimpangan,  mempengaruhi kecepatan
kendaraan yang melintas di depan segmen ini.
Kecepatan yang rendah pada segmen ini,
memberikan pengaruh pada peningkatan tingkat
kebisingan, sehingga walaupun jarak penerima
kebisingan agak jauh dan sudut pantul yang kecil,
tetapi  volume lalu lintas yang besar dengan
kecepatan yang  yang rendah  memberikan
pengaruh signifikan. Hal ini terlihat dari selisih
tingkat kebisingan yang sedikit dengan tingkat
kebisingan tertinggi.

Dengan demikian, kondisi simulasi ini
memperlihatkan perubahan tingkat kebisingan
tidak selalu linear dengan volume lalu lintas,
kecepatan, jarak , dan sudut pantul.

Tabel 20. Standart Nilai Ambang Batas Kebisingan

4.2.3 Persyaratan Standar Baku Mutu Kebisingan

Berdasarkan Tabel .20, tingkat
kebisingan yang terjadi di depan Lippo plaza
sudah melebihi dari ambang batas yang telah di
tetapkan oleh Menteri Lingkungan Hidup untuk
kawasan perdagangan sebesar 70 Db (A), dan
setelah dilakukan prediksi untuk 5 tahun ke depan
(2018) tingkat kebisingan akan meningkat sebesar
+ 1 dB (A). Jika hal ini dibiarkan  akan
berpengaruh  terhadap  kualitas kesehatan
penduduk di sekitar kawasan ini.

4.2.4 Dampak kebisingan

Tingkat intensitas dari kebisingan dapat
menimbulkan dampak terhadap manusia. Bising
dapat menyebabkan berbagai gangguan seperti
gangguan  fisiologis,  gangguan  psikologis,
gangguan komunikasi dan ketulian. Dari hasil
pengukuran yang dilakukan, tingkat kebisingan
terbesar terjadi di segmen 2 tepatnya di depan
Lippo Plaza sebesar 70,11 db (A) tahun 2013 dan
sebesar 71,09 db (A) tahun 2018. Berdasarkan
peraturan Keputusan Menteri Lingkungan Hidup
No.48 Tahun 1996, tingkat kebisingan tersebut
melebihi di standar yang telah ditetapkan sebesar
70 db(A). Sedangkan berdasarkan Peraturan
Menteri Kesehatan RI No. 718/Men/Kes/X1/1987,
zona kawasan ini masuk Zona D yang seharusnya
diperuntukkan untuk kawasan dengan intensitas
kebisingan yang lebih tinggi, seperti pabrik dan
stasiun kereta. Efek yang dihasilkan dari tingkat
kebisingan yang berada dalam range 70 dB (A),
dapat menimbulkan ganguan Psikologi berupa rasa
tidak nyaman, kurang konsentrasi, susah tidur dan
cepat marah. Bila kebisingan diterima dalam waktu
lama dapat menyebabkan penyakit psikosomatik,
berupa gastristis, jantung, stress dan kelelahan.

Tingkat
Lokasi Kebisingan Prediksi 5 Standar Keterangan
Db(A) Tahun Db(A) Db(A)
db(A)
1 Di depan Bank BNI 69,14 <70
2. Di depan Lippo Plaza 70,11 >170
3. Di depan Permukiman 66,08 71,09 70 <70
4. Di depan Mega Matahari 68,65 <70
5. Sebelum ada lippo plaza 69,81 <70

Sumber : Kep Men LH No.48 Tahun 1996
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Simulasi Tingkat Kebisingan dan Kadar Polutan sebagai Akibat Aktivitas Transportasi

pada Kawasan Perdagangan di Kota Kendari

(Studi kasus: Kawasan Perdagangan Jalan MT. Haryono Kec. Wua-wua Kota Kendari)

4.2.5 Rekomendasi penanggulangan kebisingan

Penanganan  kebisingan berdasarkan
Pedoman Konstruksi Bangunan Departemen
Pekerjaan Umum, 2005 dapat dilakukan dengan
cara sebagai berikut:

a. Penanganan kebisingan pada sumber
e Pengaturan Lalu —lintas
Pengaturan dimaksudkan untuk mengurangi
volume lalu lintas kendaraan yang lewat. Hal
ini dapat dilakukan dengan melakukan
rekayasa lalu lintas. Dalam konteks JI. MT
Haryono, dapat  dilakukan  dengan
menerapkan pengalihan arus pada jam
puncak, pada jaringan jalan lain yang
terhubung dengan JL.MT.Haryono.
e Pembatasan kendaraan berat

Kendaraan berat memberikan pengaruh yang
besar terhadap tingkat kebisingan akibat lalu
lintas jalan. Pembatasan kendaraan berat
sebesar 10% dapat menurunkan tingkat
kebisingan hingga 3,5 dB (A). Untuk kondisi
di JL.MT.Haryono, kendaraan berat yang
banyak melintasi jalan ini adalah kendaraan
berat yang mengangkut barang-barang
kebutuhan di Lippo Plaza dan kendaraan berat

yang mengangkut timbunan tanah. Untuk
kendaraan berat yang rutin  melakukan
kegiatan di jalan ini, dapat dipindahkan jam
operasi pengangkutan barang  di waktu
malam.

e Pengaturan kecepatan

Pengaturan kecepatan lalu lintas pada rentang
kecepatan 30 s/d 60 km/jam dapat mengurangi
tingkat kebisingan 1 s/d 5 dB(A). Pengalihan
arus lalu lintas dari jalan MT.Haryono ke
jaringan jalan lain, dapat meningkatkan
kecepatan kendaraan yang melintas di jalan
ini.

. Penanganan kebisingan pada jalur perambatan

Penanganan kebisingan pada jalur perambatan
suara umumnya dilakukan dengan pemasangan
peredam bising (BPB). Pb dapat berupa
penghalang alami (natural barrier) dan
penghalang  buatan  (artificial  barrier).
Penghalang alami biasanya menggunakan
berbagai kombinasi tanaman dengan gundukan
tanah, sedangkan penghalang buatan dapat
dibuat dari berbagai bahan, seperti tembok, kaca,
kayu, almunium dan bahan lainnya.

Gambar 7. Peredam kebisingan gabungan antara penghalang alami dan buatan

TAMPAK MUKA

Gambar 8. Tanaman dikombinasi dengan tanaman lainnya untuk memperbesar kerimbunan
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Gambar 9. Rekapitulasi kadar polutan tiap segmen pada hari kerja (Jarak 10, 13 dan 15 m)

4.3 Kadar Polutan

4.3.1 Kandungan Kadar Polutan di Setiap Segmen
pada Jarak yang berbeda di Hari Kerja.

Berdasarkan Gambar 5.8
memperlihatkan pengaruh jarak terhadap  nilai
konsentrasi kadar polutan CO,HC, NOx dan PM
pada hari kerja. Semakin jauh jarak penerima
konsentrasi polutan, maka nilai konsentrasi kadar
polutan semakin rendah. Pada jarak 10m, 13m dan
15m terlihat kandungan CO ( Carbon Monoksida)
merupakan kandungan polutan tertinggi sebesar
4065,33 pg/mm3, 3718,33 pg/mm3 dan 3486,97
pg/nm3, dibandingkan dengan kadar polutan yang
lain. Nilai konsentrasi tersebut masih berada di
bawah standar baku mutu udara ambient nasional
(PP RI No.41 Tahun 1999) yaitu sebesar 30000
pg/mm3. Konsentrasi CO tertinggi ini, terletak
pada segmen 1 yaitu di ruas jalan MT. Haryono,
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tepatnya di depan Pasar Baru antara jam 16:00-
17:00 berdasarkan Tabel 5.76. Ruas jalan ini
merupakan ruas jalan simpang dengan volume
kendaraan yang tertinggi karena merupakan salah
satu simpang yang melayani jalur terdekat dengan
pusat-pusat kegiatan pendidikan (Kampus Unhalu )
dan perkantoran. Sedangkan segmen 2 (JL.MT.
Haryono depan Lippo Plaza), segmen 3 (JI. Laode
Hadi — By Pass), segmen 4 ( Jl.Laode Hadi- Lepo-
lepo) memiliki konsentrasi antara 2779,446
pg/mm3 sampai 3803,849 pg/nm3. Nilai ini sangat
jauh berada dibawah standar baku mutu ambient
nasional sebesar 30000 pg/nm3.

Pola penyebaran kandungan HC
(Hidrokarbon) yang merupakan salah satu senyawa
yang dihasilkan oleh emisi kendaraan bermotor,
dimana jarak dapat mengurangi  konsentrasi
kandungan HC di udara. Dari gambar diatas,
terlihat kandungan Hidrokarbon untuk semua
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segmen (lengan simpang) dengan jarak yang 10m,
I13m dan 15m Dberada diatara 486,89 pg/nm3
sampai 712,28 pg/nm3. Konsentrasi tertinggi
berdasarkan Tabel 5.76 berada pada jam 16:00-
17:00 sebesar 1071,63 pg/nm3 yang terletak di
segmen 1 (JI. MT.Haryono). Nilai HC selama rata-
rata 12 jam dan 1 jam, menunjukkan nilai
konsentrasi HC yang sangat tinggi, jauh diatas
baku mutu ambient nasional sebesar 160 pg/nma3.

Sedangkan kandungan NOx tertinggi berada pada
segmen 1 sebesar 319,21 pg/nm3 pada jarak 10
m. Nilai tersebut semakin menurun, seiring
semakin bertambahnya jarak penerima kadar
polutan sebesar 13 m dan 15m. Walaupun nilai
kadar polutan NOx ini berada dibawah baku mutu
ambient nasional sebesar 400 ug/nm3, tetapi selisih
nilai tersebut cukup kecil dibandingkan dengan
kandungan kadar polutan yang lain. Sedangkan
berdasarkan Tabel 5.76 nilai Nox tertinggi berada
pada jam 16:00-17:00 sebesar 487,15 pg/nm3
telah melebihi baku mutu ambient nasional.

Kandungan terakhir dari kadar polutan
adalah PM ( Particuar Mather)  merupakan
kandungan polutan yang sangat halus yang berasal
dari debu dari ban atau kampas rem. Kandungan
PM pada segmen 1, segmen 2, segmen 3 dan
segmen 4 sangat kecil antara 0,0127 pg/nm3
sampai 0,0089 pg/nm3, nilai ini sangat kecil
dibandingkan dengan standar baku mutu ambient
nasional sebesar 150 pg/nm3. Hal ini juga berlaku
untuk kandungan PM per jam antara 16:00-17:00
sebesar  0,01951 pg/mm3. Kandungan ini
mengindikasikan, kadar PM masih aman terhadap
pengguna di Simpang Pasar Baru.

Tabel 21. Kinerja Simpang Sebelum Penanganan

4.3.2 Penanganan secara khusus di lokasi Simpang
Pasar Baru

Penanganan emisi gas buang yang
berlokasi di Simpang Pasar baru, dapat dilakukan
dengan manajemen lalu lintas. Untuk mengurangi
kadar polutan yang terpapar di lokasi simpang
tersebut, adalah mengurangi volume lalu lintas
yang melintasi lengan simpang pada waktu jam
puncak kendaraan.

Segmen 1 merupakan segmen lengan
simpang yang tepadat pada jam 17:00 — 18:00. Oleh
karena itu, “ Penerapan Sistem Satu Arah “ pada
lengan ini, yaitu jalan MT.Haryono (di depan Pasar
Baru arah menuju ke kampus) merupakan cara
yang effective, selain untuk menurunkan volume
lalu lintas yang menghasilkan emisi gas buang, juga
dapat mengatasi kemacetan. Berikut ini table
perbandingan kondisi lalu lintas sebelum dan
setelah penerapan 1 arah.

Dari Tabel 21 dan Tabel 22 terlihat
nilai tundaan simpang sebelum penanganan ,
berkisar antara 38 dtk/smp sampai 44 dtk/smp,
dengan kategori tingkat pelayanan E, yang berarti
arus tidak stabil, banyak terjadi tundaan dan
kecepatan kadang terhenti. Jika kecepatan menurun
sehingga terjadi banyak tundaan, ini
mengindikasikan bahwa tingkat pencemaran emisi
gas buang semakin banyak. Setelah dilakukan
penanganan Tingkat Pelayanan Simpang meningkat
menjadi C dengan rata —rata tingkat tundaan
simapang antara 18 dtk/smp sampai 21 dtk/smp.
Hal ini berarti arus mulai stabil dan kecepatan
kendaraan dapat dikendalikan oleh pengemudi.
Jika arus mulai stabil, kecepatan kecepatan
meningkat, sehingga tingkat pencemaran udara dari
sektor transportasi dapat dikurangi.

c

NQ NS D

Kinerja Simpang (smp/Jam) DS (smp)  (stop/smp) QL (m) (dtk/smp) i
J1. Laode Hadi 734 0,856 152 1,020 111 438
(Utara)
J1. Laode Hadi 961 0,828 18,0 0,952 98 38,8
(Selatan) E
Jl. M.T’. Haryono 915 0,856 18,5 0,996 92 42.8
(Timur)
JI. M.T. Haryono 832 0,856 17,1 1,012 86 44,6
(Barat)

Sumber : Hasil Analisis, 2013
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Tabel 22. Kinerja Simpang Setelah Penanganan

A C NQ NS QL D
Kinerja Simpang (smp/Jam) DS (smp)  (stop/smp) (m)  (dtk/smp) "
JI. Laode Hadi 970 0,648 6,6 0,863 34 18,9
(Utara)
J1. Laode Hadi 970 0,820 10,0 1,030 47 24,8
(Selatan) C
Jl. M.T.. Haryono 496 0,648 3.8 0,964 24 23,5
(Timur)
JI. M.T. Haryono 1099 0648 7.9 0,900 19 21,3
(Barat)

Sumber : Hasil Analisis, 2013
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Gambar 10. Perencanaan Sebelum Penanganan pada Simpang Pasar Baru
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Gambar 11. Perencanaan Setelah Penanganan pada Simpang Pasar Baru

5. Kesimpulan dan Saran
5.1 Kesimpulan

Berdasarkan hasil analisis terhadap
tingkat kebisingan dan kadar polutan pada Ruas JI.

MT.Haryono dan Simpang Pasar Baru akibat

beroperasinya centra bisnis Lippo Plaza, terdapat

beberapa kesimpulan yang diperoleh, yaitu :

a Tingkat kebisingan tertinggi terjadi pada
Segmen 2 (ruas JI. MT.Haryono di depan Lippo
Plaza) sebesar 70,11 dB(A), dan berada diatas
standar baku mutu Kebisingan yang disarankan c
oleh KepMenLH No. 48 Tahun 1996 yaitu
sebesar 70  dB(A). Sedangkan berdasarkan
Peraturan Menteri Kesehatan RI  No.
718/Men/Kes/X1/1987, tingkat kebisingan
70,11 dB(A) masuk dalam Zona D dengan
intensitas  kebisingan yang tinggi, yang d

“MEKTEK” TAHUN XV NO. 2, MEI 2013

seharusnya segmen 2 ini masuk dalam Zona C <
70 dB(A) untuk kawasan perdagangan.

Tingkat kebisingan terkecil terjadi pada Segmen
3 di Pemukiman sebesar 66,08 dB(A) dan masih
berada dibawah standar baku mutu kebisingan
yang disarankan oleh KepMenLH No. 48 Tahun
1996 yaitu sebesar 70 dB(A) dan masuk dalam
Kategori Zona C untuk kawasan prdagangan
berdasarkan Peraturan Menteri Kesehatan RI
No. 718/Men/Kes/X1/1987.

Kebisingan yang di prediksi pada tahun 2018,
tingkat kebisingan pada Segmen 2 meningkat
menjadi 71,09 dB(A), nilai ini juga berada
diatas standar Baku Mutu Kebisingan
KepMenLH No. 48 Tahun 1996 dan Peraturan
Menteri RI No. 718/Men/Kes/X1/1987.

Jarak  Semen 4 yaitu Pertokoan Mega
Matahari dari tepi perkerasan, sudah memenuhi

79



ketentuan untuk lokasi Daerah Aman Bising
(DBA) berdasakan ketetapan Departemen
Pekerjaan Umun tahun 1999.

e Untuk penanganan Kebisingan dapat dilakukan
pada 3 item penting, yaitu  Penanganan
kebisingan  pada  sumber,  Penanganan
Kebisingan Pada Jalur Perambatan dan Insulasi
Pada Facade Bangunan.

f Kadar polutan tertinggi berupa kandungan CO
(Karbon Monoksida), yang terjadi di Segmen
1 pada jarak 10 m di Hari Kerja/ senin,
sebesar 4065,33 pg/nm3, dan nilai
konsentrasi tersebut masih berada di bawah
standar baku mutu udara ambient nasional (PP
RI No.41 Tahun 1999) yaitu sebesar 30000
pg/mm3. Sedangkan kadar polutan terendah
adalah PM (Partikular Mather) yang terjadi
pada Hari Libur/sabtu, terletak pada Segmen 1
sebesar 0,0097 pg/nm3 pada jarak 15 m. Nilai
ini sangat jauh berada dibawah standar baku
mutu ambient nasional sebesar 150 pg/nm3.

g Untuk polutan jenis NOx (Nitrogen Oksida)
sebesar 200-300 pg/nm3, dan terjadi untuk
semua segmen pada simpang pada jarak 10 m,
13 m dan 15 m, baik pada hari libur/sabtu dan
hari kerja/senin. Nilai ini masih masuk kategori
aman berdasarkan baku mutu ambient nasional
di bawah 400 pg/nm3.

h Jenis Polutan yang melebihi baku mutu ambient
nasional  sebesar 160 pg/nm3 adalah HC
(Hidro Carbon). Nilai Hidrocarbon diperoleh
antara 400 pg/nm3 dan 700 pg/nm3 di semua
segmen pada jarak 10m,13m dan 15 m. Kadar
polutan HC ini sangat membahayakan
kesehatan manusia, apalagi jika terpapar lebih
dari 1 jam.

i Cara spesifik untuk mengatasi emisi kendaraan
di Simpang pasar baru, yaitu penerapan Core
Strategi berupa penerapan 1 arah pada segmen
1, dengan membebankan kendaraan masuk ke
segmen jaringan jalan 4 jalan Laode
Hadi.Sehingga dapat meningkatkan pelayanan
simpang dari E ke C, yang berarti mengatasi
masalah emisi gas kendaraan bermotor
sekaligus mengurangi tingkat kemacetan yang
terjadi di Simpang Pasar Baru.

5.2 Saran

Adapun saran yang terkait dengan penelitian ini
adalah sebagai berikut:
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a Bagi Dinas terkait yaitu Dinas perhubungan,
Dinas Pekerjaan Umum dan Bappeda perlu
mengsingkronkan kembali perencanaan
mengenai jaringan transportasi secara parsial.
Hal ini dilakukan untuk mendapatkan sistim
manajemen transportasi yang lebih baik,
sehingga dalam perencanaan dan aplikasinnya
dapat  hasil yang memuaskan baik bagi
pemerintah  sebagai  penyelenggara  dan
masyarakat sebagai pengguna.

b Perlunya mengevaluasi kembali  mengenai
spesifikasi  yang telah  ditetapkan oleh
pemerintah, baik itu spesifikasi teknis yang
menyangkut sempadan jalan, tinggi bangunan,
geometri jalan, akses pejalan kaki, dll, serta
spesifikasi non teknis terkait peraturan
perundang-undangan yang menyangkut sektor
transportasi dan lingkungan, sehingga terjadi
kesesuaian perencanaan di antara instansi
pemerintah.

¢ Perlunya tindakan tegas, baik itu lisan maupun
tulisan bagi perorangan maupun company yang
melanggar peraturan yang telah diterapkan oleh
pemerintah.
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