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ABSTRACT 

 

The increase in vehicle volume in Bandung City, particularly in the Ciroyom area adjacent to the railway and 

market area, has resulted in significant traffic congestion. This has prompted the construction of the Ciroyom 

flyover, which is expected to improve travel time efficiency and smooth vehicle traffic in the surrounding area. 

This study aims to evaluate travel time efficiency and analyze public perceptions of the Ciroyom flyover. This 

study uses a mixed-method approach, combining quantitative analysis of vehicle travel time before and after 

the flyover through descriptive statistics, with a qualitative approach through field surveys and questionnaires 

distributed to road users and residents. Performance evaluations were conducted on five variables: travel time 

efficiency, congestion, traffic smoothness, driving comfort, and driving safety. The results show that all 

variables obtained evaluation scores at the "fairly good" level, with vehicle travel times ranging from 2-4 

minutes and respondents feeling helped by the flyover. Although not yet optimal, the Ciroyom flyover has 

proven quite effective in improving mobility and safety, also provides a strong foundation for the development 

of similar infrastructure in the future.  
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A. PENDAHULUAN 

Perkembangan perkotaan yang dinamis memberikan dampak pada mobilitas 

masyarakat dan memicu peningkatan volume lalu lintas (Farghani et al., 2023). Beragam 

aktivitas perkotaan telah menimbulkan berbagai tantangan di sektor transportasi, terutama 

yang berkaitan dengan kelancaran lalu lintas (Saleh et al., 2017). Kemacetan menimbulkan 

berbagai kerugian bagi masyarakat, mulai dari waktu tempuh perjalanan yang lebih 

panjang, biaya tambahan untuk bahan bakar, hingga hilangnya waktu produktif (Mustafah 

et al., 2021). Selain itu, dampak kemacetan juga dapat memunculkan kejenuhan berupa 

stres, sensitivitas berlebih, hingga perilaku agresif berkendara pada pengguna jalan, 

khususnya pengendara roda dua (Iqramullah et al., 2022), sehingga diperlukan peran 

pemerintah dalam menghadirkan transportasi massal yang lebih efektif, efisien, dan 

memiliki tingkat aksesibilitas tinggi (Karim et al., 2024).  

Kota Bandung merupakan kota paling macet ke-12 di dunia dan pertama di Indonesia 

berdasarkan laporan TomTom Traffic Index 2024 (TomTom, 2024). Salah satu penyebab 

kemacetan di Kota Bandung adalah volume lalu lintas yang terus meningkat, sedangkan 

kapasitas jalan di Bandung relatif terbatas (Aswal, 2024; Nabilah et al., 2022). Selain itu, 

sebagai bagian inti dari Kawasan Metropolitan Bandung yang terus tumbuh, perkembangan 

Kota Bandung yang tidak disertai penyesuaian infrastruktur yang memadai dapat 

menyebabkan jenuh lalu lintas (traffic saturation) yang dapat memperparah kemacetan 

(Suharjo et al., 2024). Pembangunan jalan layang atau flyover menjadi salah satu solusi 

mailto:lutfhi.barwanto@unisba.ac.id


 

 

 

262   Volume 05 Nomor 03 - Bulan Desember- © 2025 ITERA  
 

 

 

 

 

 

Chairunnisa et al, Evaluasi Kinerja Lalu… 
 

yang diterapkan untuk meningkatkan efisiensi mobilitas dan mengurangi kepadatan lalu 

lintas (Febriana et al., 2019). 

Pembangunan flyover secara umum bertujuan untuk mengurangi kemacetan lalu lintas 

dan meningkatkan arus lalu lintas (Elwazan et al., 2025). Beberapa pembangunan flyover 

di Kota Bandung menunjukkan dampak yang beragam dalam mengatasi permasalahan 

kemacetan. Pada kasus flyover Jl. Jakarta─Supratman, pembangunan flyover mampu 

menurunkan tingkat volume jam puncak kendaraan dan meningkatkan penilaian pada 

tingkat pelayanan ruas jalan (Pradana & Syafriharti, 2021). Sedangkan pada flyover Jl. 

Laswi─Pelajar Pejuang 45, pembangunan flyover dinilai belum berhasil mengatasi 

kemacetan lalu lintas (Iscahyono & Nugroho, 2023). Flyover Ciroyom sedikit berbeda, 

flyover ini dibangun untuk mendukung operasional kereta cepat Jakarta-Bandung (KCJB) 

(Diskominfo Kota Bandung, 2024) dan diharapkan dapat menjadi solusi untuk mengatasi 

lonjakan kendaraan yang melintas saat KCJB sudah mulai beroperasi (Humas Kota 

Bandung, 2023). 

Flyover Ciroyom, yang ditampilkan pada Gambar 1, berada di wilayah Kecamatan 

Andir dan Cicendo yang membentang sepanjang 700-meter dan dapat dilintasi kendaraan 

roda dua dan roda empat dari dua jalur yang datang dari arah Jalan Ciroyom dan Jalan 

Nurtanio serta dari arah Jalan Arjuna dan Jalan Pajajaran (Burhanudin, 2024). Flyover 

Ciroyom dibangun melintasi persimpangan jalur kereta api di kawasan Ciroyom. Pada jam 

sibuk terjadi kemacetan yang sangat parah, terutama di Jl. Ciroyom – Jl. Arjuna yang 

dilintasi oleh rel kereta api. Pembangunan flyover diharapkan dapat mengatasi kemacetan 

yang terjadi karena aktivitas pasar dan meningkatnya frekuensi perjalanan kereta api, 

termasuk kereta feeder Whoosh yang melayani rute Padalarang-Bandung.  Pada tahun 2024 

flyover Ciroyom resmi beroperasi dan perlintasan sebidang JPL 157 ditutup permanen 

sehingga kendaraan yang hendak melintasi rel kereta api bisa melalui flyover Ciroyom 

(Wibisono, 2024). Meski demikian, pada kenyataannya perlintasan tersebut masih dibuka 

dan dilalui oleh kendaraan roda dua.  

 
 

Sumber: Penulis (2025), diolah dari GoogleMaps 

Gambar 1. Lokasi Flyover Ciroyom 

 

Proyek infrastruktur transportasi seperti flyover ini umumnya memiliki jangka waktu 

manfaat yang panjang, meskipun memerlukan biaya awal yang besar (Izatia & Ibad, 2022). 

Oleh karena itu, penting dilakukan kajian evaluasi dalam konteks evaluasi ex-post yang 

tidak hanya menilai keberhasilan dari output yang dihasilkan, melainkan juga dampak yang 
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ditimbulkan (Welde & Volden, 2018). Studi ini bertujuan untuk mengevaluasi kinerja lalu 

lintas dampak pembangunan flyover Ciroyom khususnya dampak jangka pendek yang 

berkaitan dengan efisiensi waktu tempuh pengguna flyover. Studi ini penting dilakukan 

karena belum terdapat studi mengenai flyover Ciroyom sejak selesai dibangun. Dengan 

demikian, studi ini diharapkan dapat memberikan gambaran kondisi berkaitan dengan lalu 

lintas di Jl. Ciroyom Barat – Jl. Arjuna dan lebih jauh dapat digunakan untuk mendukung 

perencanaan transportasi perkotaan yang lebih efisien dan berkelanjutan di masa depan. 

 

B. METODE PENELITIAN 

Dalam penelitian ini, evaluasi kinerja Flyover Ciroyom didasarkan pada kerangka 

teori keselamatan dan rekayasa transportasi yang diatur dalam Peraturan Menteri 

Perhubungan Nomor 26 Tahun 2015 mengenai standar keselamatan lalu lintas jalan. 

Regulasi tersebut menekankan pentingnya elemen fisik dan operasional seperti guardrail, 

signage, kualitas perkerasan, serta sistem penerangan untuk mengurangi risiko kecelakaan 

dan meningkatkan keamanan pengguna jalan. Selain itu, pedoman audit keselamatan jalan 

juga digunakan sebagai acuan untuk menilai kondisi geometrik, kelengkapan fasilitas, dan 

faktor kenyamanan berkendara yang relevan dengan fungsi flyover sebagai infrastruktur 

pengalihan arus. Penilaian kelancaran arus di sekitar kawasan flyover memanfaatkan 

konsep hambatan samping dan kapasitas jalan yang dijelaskan dalam Pedoman Kapasitas 

Jalan Indonesia (PKJI) 2023. Oleh karena itu, kerangka teori ini membentuk dasar 

metodologis dalam menilai efisiensi waktu tempuh, kelancaran arus, kenyamanan, dan 

keamanan berkendara, serta memberikan landasan untuk mengidentifikasi perbaikan fisik 

dan operasional pada flyover dan kawasan sekitarnya. 

Studi ini menggunakan metode penelitian mix-method yang mengkombinasikan data 

kuantitatif dan kualitatif untuk menghasilkan pemahaman yang komprehensif (Creswell & 

Creswell, 2023). Metode kuantitatif dilakukan dengan menganalisis waktu tempuh 

kendaraan yang melewati flyover Ciroyom melalui observasi. Sedangkan metode kualitatif 

dilakukan dengan mengetahui persepsi pengguna jalan terhadap keberadaan flyover melalui 

kuesioner. Dalam konteks evaluasi, studi ini termasuk ke dalam evaluasi ex-post yang 

dilakukan setelah rencana terimplementasi untuk dapat menilai hasil dari rencana (Oliveira 

& Pinho, 2010). Studi ini fokus pada hasil jangka pendek yaitu efisiensi waktu tempuh, 

karena flyover Ciroyom baru resmi beroperasi tahun 2024. Kinerja lalu lintas dampak 

flyover dinilai berdasarkan lima variabel yaitu efisiensi waktu tempuh, kemacetan, 

kelancaran lalu lintas, kenyamanan berkendara, dan keamanan berkendara. 

Indikator penelitian digunakan untuk mengukur efektivitas Jalan Layang Ciroyom 

dalam meningkatkan kinerja lalu lintas kendaraan roda dua melalui penilaian waktu 

tempuh, kelancaran arus, kenyamanan, keamanan, serta persepsi pengurangan kemacetan 

(Tabel 1). Pemilihan indikator dilakukan berdasarkan prinsip evaluasi kinerja jalan dalam 

PKJI serta kondisi empiris di lapangan. Waktu tempuh dipilih karena sebelumnya terjadi 

tundaan besar akibat perlintasan KA Feeder Whoosh, sedangkan indikator kemacetan 

digunakan untuk menilai apakah titik bottleneck kronis tersebut telah teratasi. Kelancaran 

arus dan kenyamanan berkendara dimasukkan untuk melihat apakah flyover mampu 
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menghasilkan pergerakan yang lebih stabil tanpa hambatan baru, sekaligus mencerminkan 

pengalaman berkendara pengguna jalan. Keamanan turut dinilai karena pembangunan 

flyover bertujuan mengurangi potensi kecelakaan yang sebelumnya sering terjadi di 

perlintasan sebidang. 

 

Tabel 1. Variabel, Indikator, dan Kriteria Evaluasi dalam Penelitian 

Variabel Indikator 
Kriteria 

Skor Keterangan 

Efisiensi Waktu 

Tempuh 

Rata-rata waktu tempuh 

kendaraan roda dua setelah 

adanya flyover 

5 (Sangat Efisien) ≤3 menit 

4 (Efisien) 3-5 menit 

3 (Cukup Efisien) 5-7 menit 

2 (Kurang Efisien) 7-9 menit 

1 (Sangat Tidak Efisien) >9 menit 

Kemacetan 

Persepsi terhadap kemacetan 

yang disebabkan oleh KA 

Feeder 

5 (Sangat Berpengaruh) >85% 

4 (Berpengaruh) 70-84% 

3 (Cukup Berpengaruh) 50–69%  

2 (Kurang Berpengaruh ) 30–49%  

1 (Tidak Berpengaruh) <30%  

Kelancaran Lalu 

Lintas 

Persepsi terhadap kelancaran 

arus lalu lintas 

5 (Sangat Lancar) >85% 

4 (Lancar) 70-84% 

3 (Cukup Lancar) 50–69%  

2 (Kurang Lancar) 30–49%  

1 (Tidak Lancar) <30%  

Kenyamanan 

Berkendara 

Persepsi terhadap kenyamanan 

berkendara 

5 (Sangat Nyaman) >85% 

4 (Nyaman) 70-84% 

3 (Cukup Nyaman) 50–69%  

2 (Kurang Nyaman) 30–49%  

1 (Tidak Nyaman) <30%  

Keamanan 

Berkendaran 

Persepsi terhadap keamanan 

berkendara 

5 (Sangat Aman) >85% 

4 (Aman) 70-84% 

3 (Cukup Aman) 50–69%  

2 (Kurang Aman) 30–49%  

1 (Tidak Aman) <30%  

Sumber: Penulis (2025) 

 

Teknik analisis yang digunakan pada studi ini adalah analisis statistik deskriptif. 

Dalam konteks evaluasi, analisis ini digunakan untuk menjelaskan dan merangkum 

karakteristik populasi atau isu yang diteliti dengan menggunakan teknik distribusi 

frekuensi dan tendensi sentral (seperti modus, median, rerata) (Seasons, 2021). Teknik 

skoring dilakukan untuk memberikan gambaran lebih jelas mengenai capaian penilaian. 

Hasilnya kemudian diinterpretasikan secara kualitatif. 

Teknik pengambilan data pada penelitian ini menggunakan data primer dan data 

sekunder. Data primer yang didapatkan merupakan hasil dari pengamatan jarak tempuh 

kendaraan roda dua yang melewati bawah flyover Ciroyom. Data diperoleh cara dengan 

cara mengamati dan menghitung jarak tempuh kendaraan roda 2 dikarenakan tidak ada 

kendaraan roda 4 yang melewati jalur tersebut dari titik satu ke titik yang lain. Pada 
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penelitian ini, digunakan 100 sampel kendaraan roda 2 dengan menggunakan random 

sampling untuk menunjang penelitian dan dibagi menjadi 3 waktu penelitian (pagi, siang, 

sore) pada hari pekan dan hari kerja. Pemilihan 100 sampel kendaraan dilakukan untuk 

memperoleh data yang representatif dan cukup untuk menganalisis waktu tempuh dari satu 

titik ke titik lainnya secara akurat, serta dianggap memadai untuk menggambarkan variasi 

kondisi lalu lintas dan perilaku pengendara di flyover Ciroyom, sehingga hasil analisis 

dapat mencerminkan kondisi nyata di lapangan.  

Metode pemilihan sampel 100 kendaraan dilakukan dengan memperhatikan 

bagaimana representativitas data dan variasi kondisi lalu lintas pada berbagai waktu 

sepanjang hari serta pada hari kerja dan akhir pekan, sehingga memungkinkan pengambilan 

sampel yang mencerminkan keadaan nyata secara keseluruhan. Teknik pengambilan 

sampel acak digunakan untuk memastikan bahwa setiap kendaraan roda dua yang lewat 

memiliki peluang yang sama untuk terpilih, sehingga hasil penelitian tidak terpengaruh 

oleh bias pemilihan. Selain itu, data primer diperoleh dari hasil wawancara kepada 

masyarakat sekitar dengan menggunakan convenience sampling.  

Pengumpulan data sekunder dalam penelitian ini dilakukan melalui penelusuran berita 

dan publikasi resmi yang membahas pembangunan flyover Ciroyom di Kota Bandung. 

Sumber data meliputi artikel berita daring dari media nasional dan lokal, serta siaran pers 

dari instansi pemerintah terkait. Informasi yang dikumpulkan tidak hanya meliputi latar 

belakang pembangunan dan kebijakan pemerintah, tetapi juga data sekunder yang secara 

langsung mendukung tujuan penelitian, yaitu mengevaluasi kinerja lalu lintas dan efisiensi 

waktu tempuh setelah pembangunan flyover Ciroyom. Data sekunder tersebut digunakan 

untuk melihat mengenai pengurangan kemacetan, peningkatan kelancaran arus, dan target 

efisiensi waktu tempuh, sehingga dapat dibandingkan dengan temuan data primer untuk 

menilai efektivitas flyover dalam jangka pende k. Data sekunder ini digunakan untuk 

memperkuat konteks permasalahan dan mendukung analisis dalam kajian evaluatif 

terhadap efisiensi waktu tempuh dan kelancaran lalu lintas. 

 
C. HASIL DAN PEMBAHASAN 

Sebaran efisiensi waktu tempuh flyover dinilai dengan menggunakan data yang 

dikumpulkan berdasarkan pengamatan terhadap 100 kendaraan roda dua. Analisis yang 

dilakukan adalah analisisis statistik deskriptif mengenai waktu tempuh kendaraan roda dua 

yang melalui Jl. Arjuna ke Jl. Ciroyom Barat dan sebaliknya (Tabel 2). Untuk mendukung 

analisis tersebut, dilakukan uji normalitas dan visualisasi data melalui grafik Q-Q plot guna 

mengetahui apakah distribusi waktu tempuh mengikuti pola distribusi normal. Pengujian 

ini penting dilakukan karena hasilnya akan menentukan jenis uji statistik yang sesuai untuk 

analisis lebih lanjut, apakah menggunakan pendekatan parametrik atau non-parametrik. 

Oleh karena itu, bagian berikut akan menyajikan hasil uji normalitas Kolmogorov-Smirnov 

dan Shapiro-Wilk, serta interpretasi grafik Q-Q plot untuk masing-masing hari, yang 

menjadi dasar dalam mengidentifikasi pola distribusi waktu tempuh pada berbagai kondisi 

perjalanan. 
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Tabel 2. Analisis Statistik Deskriptif Waktu Tempuh Arah Jl. Ciroyom Barat─Jl. Arjuna 
  Hari  Waktu  Waktu Tempuh  

N  Valid  100  100  100  

Missing  0  0  0  

Mean  1.60  2.00  174.07  

Std. Error of Mean  .080  .090  6.872  

Median  1.00  2.00  161.50  

Mode  1  1a  64a  

Std. Deviation  .804  .899  68.721  

Variance  .646  .808  4722.530  

Skewness  .857  .000  .558  

Std. Error of Skewness  .241  .241  .241  

Kurtosis  -.907  -1.778  -.416  

Std. Error of Kurtosis  .478  .478  .478  

Range  2  2  264  

Minimum  1  1  64  

Maximum  3  3  328  

Sum  160  200  17407  

Percentiles  25  1.00  1.00  115.50  

75  2.00  3.00  210.75  

100  3.00  3.00  328.00  

Sumber: Penulis (2025) 

 

Berdasarkan hasil analisis statistik deskriptif, variabel hari memiliki nilai rata-rata 

1,60 dengan median dan modus pada angka 1, yang menunjukkan bahwa sebagian besar 

pengamatan dilakukan pada hari pertama. Variabel Waktu memiliki rata-rata sebesar 2,00 

dengan median yang sama dan modus 1, sehingga mayoritas pengamatan terjadi pada 

waktu pagi, meskipun data juga tersebar pada siang dan sore. Adapun variabel Waktu 

Tempuh menunjukkan rata-rata 174,07 dengan waktu tempuh tercepat 64 detik dan waktu 

terlama 328 detik. Hasil Skewness waktu tempuh menunjukkan 0.228 dan hasil Kurtosis 

0.169 dengan rasio Skewness dan Kurtosis sebagai berikut:   

Rasio Skewness = Skewness/Std. Error of Skewness   

            = 0.558/0.241  

            = 2.315  

Rasio Kurtosis    = Kurtosis/Std. Error of Kurtosis   

            = -0,416/0,478  

            = -0,87  

Hasil Rasio Skewness berada di atas nilai -2.00 sampai 2.00, hal tersebut menunjukkan 

bahwa data distribusi agak menyimpang dari normal sedangkan untuk kurtosis masih 

berada diantara nilai -2.00 sampai 2.00 yang menunjukkan data distribusi normal.    

Distribusi frekuensi menunjukkan sebagian besar pengamatan terjadi pada hari Sabtu 

dengan jumlah mencapai 30 kali. Rata-rata berada di angka 1,6 dengan standar deviasi 

0,804, menandakan data cukup terkonsentrasi di awal. Pola distribusi mirip normal, meski 

cenderung miring ke kanan. Hal ini berarti aktivitas lalu lintas lebih dominan tercatat 

padahari pertama dibanding hari-hari berikutnya. Berdasarkan histogram distribusi 

frekuensi waktu (Gambar 2), terlihat bahwa mayoritas pengamatan terjadi pada waktu pagi 

dan sore dengan frekuensi masing-masing mencapai sekitar 40 kali. Sementara itu, waktu 

siang tercatat lebih rendah, hanya sekitar 20 kali, sehingga membentuk pola distribusi yang 
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menyerupai kurva U. Nilai rata-rata berada pada angka 2 dengan standar deviasi 0,899, 

menandakan data cukup tersebar namun tetap berada di sekitar nilai tengah. Hasil ini 

menunjukkan bahwa aktivitas lalu lintas cenderung lebih tinggi pada pagi dan sore hari, 

sedangkan siang hari relatif lebih lengang.  

 

   

(a) (b) (c) 

Sumber: Penulis (2025) 

Gambar 2. Grafik Histogram (a) Hari Pengamatan; (b) Waktu Pengamatan; (c) Waktu Tempuh 

 

Nilai rata-rata waktu tempuh adalah sekitar 174,07 detik dengan standar deviasi 

sebesar 68,72 detik, yang mengindikasikan adanya variasi waktu tempuh yang cukup besar 

antar responden. Bentuk distribusi terlihat mendekati normal, meskipun terdapat beberapa 

fluktuasi pada frekuensi di kelas interval tertentu. Mayoritas responden memiliki waktu 

tempuh antara 100 hingga 200 detik, sementara hanya sedikit responden yang mencatatkan 

waktu tempuh di atas 300 detik pada ruas Jl.Ciroyom Barat – Jl. Arjuna. Hal ini 

menunjukkan bahwa sebagian besar perjalanan berada pada rentang waktu menengah, 

sedangkan perjalanan dengan waktu tempuh sangat singkat maupun sangat lama relatif 

jarang terjadi.  

Berdasarkan hasil uji normalitas waktu tempuh pagi menghasilkan signifikan 0.001 < 

0.05 yang menunjukkan distribusi data tidak normal yang berkemungkinan ada variansi 

tinggi atau adanya outlier (Tabel 3). Berdasarkan hasil survei, waktu tempuh pagi 

dipengaruhi adanya outlier yaitu kemacetan yang terjadi pada jam berangkat kerja serta 

kepadatan arus lalu lintas sehingga mempengaruhi waktu tempuh kendaraan yang lewat. 

Sedangkan untuk hasil signifikansi waktu siang menunjukkan 0.203 > 0.05 yang berarti 

distribusi data normal dan waktu tempuh pada siang hari cenderung stabil. Waktu sore 

menunjukkan signifikansi 0.379 > 0.05 yang berarti distribusi data juga normal dan waktu 

tempuh stabil.  

 

Tabel 3. Uji Normalitas Waktu Tempuh Flyover Ciroyom 

Tests of Normality 

  
Waktu  

Kolmogorov-Smirnova  Shapiro-Wilk  

  Statistic  df  Sig.  Statistic  df  Sig.  

Waktu Tempuh  

Pagi  .186  40  .001  .881  40  .001  

Siang  .153  20  .200*  .936  20  .203  

Sore  .099  40  .200*  .971  40  .379  

Sumber: Penulis (2025) 

 

Hasil ini juga terlihat pada grafik Q-Q plot (Gambar 3), di mana titik-titik pada pagi 

hari banyak menyimpang dari garis diagonal terutama di bagian ekstrem, sedangkan pada 
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siang dan sore hari titik-titik cenderung mengikuti garis dengan deviasi yang relatif kecil. 

Kondisi tersebut menunjukkan bahwa waktu tempuh pagi hari memiliki variasi yang lebih 

tinggi dan berpotensi dipengaruhi oleh faktor eksternal seperti kepadatan lalu lintas, 

sedangkan waktu tempuh siang dan sore cenderung lebih stabil. 

 

  

(a) (b) 

 

(c) 

Sumber: Penulis (2025) 

Gambar 3. Grafik Q-Q Plot Waktu Tempuh (a) Pagi; (b) Siang; (c) Sore 

 

Berdasarkan data primer yang telah di dapatkan dari hasil kuesioner terdapat 25 

responden yang menjawab mengenai 10 pertanyaan yang diajukan menggunakan Skala 

likert terkait evaluasi efisiensi waktu tempuh flyover Ciroyom. Perbedaan antara jumlah 

sampel 100 dan 25 responden terjadi karena teknik pengumpulan data yang berbeda dalam 

penelitian. Angka 100 menunjukkan jumlah kendaraan yang diobservasi secara langsung 

melalui pengamatan lapangan untuk menghitung waktu tempuhnya. Sementara jumlah 25 

responden diperoleh dari penyebaran kuesioner yang bertujuan untuk mendapatkan data 

primer mengenai pandangan dan penilaian terhadap efisiensi waktu tempuh flyover 

Ciroyom. Dengan demikian, ada dua kelompok populasi yang berbeda dalam penelitian 

ini: satu kelompok untuk menghitung waktu tempuh kendaraan lewat observasi langsung, 

dan satu kelompok untuk survei bagi pengguna flyover tersebut. 

Berdasarkan grafik persebaran waktu tempuh sebelum adanya flyover Ciroyom, 

terlihat bahwa durasi perjalanan sangat bervariasi. Meskipun sebagian besar responden 

(16%) menyatakan waktu tempuh mereka sekitar 30 menit, terdapat juga yang menempuh 

waktu hingga 1 jam, serta sebagian kecil yang hanya membutuhkan waktu 5–10 menit. Hal 

ini mengindikasikan kondisi lalu lintas yang tidak stabil dan dipengaruhi oleh tingkat 

kemacetan dan adanya penutupan lalu lintas akibat adanya perlintasan KA Feeder. Setelah 

pembangunan flyover Ciroyom, data menunjukkan adanya perubahan dalam pola waktu 

tempuh. Sebagian responden mulai merasakan perjalanan yang lebih efisien, tercermin dari 

peningkatan jumlah responden yang menempuh perjalanan dalam waktu 5–15 menit. 

Sebanyak 16% menyatakan hanya membutuhkan waktu 15 menit, dan 12% bahkan hanya 
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memerlukan 5 menit. Meski demikian, masih terdapat 2 responden yang melaporkan waktu 

tempuh lebih dari 1 jam karena tertahan pada lalu lintas pasar dan jalur kereta atau 

mengalami rute memutar, yang menunjukkan bahwa manfaat flyover belum dirasakan 

secara merata oleh seluruh pengguna.   

 

  

                         (a)                       (b) 

Sumber: Penulis (2025) 

Gambar 4. Grafik Respons Waktu Tempuh (a) Sebelum Ada Flyover; (b) Setelah Ada Flyover 

 

Persepsi responden mengenai waktu tempuh menunjukkan sebagian besar responden 

(44%) sangat setuju bahwa flyover Ciroyom membuat waktu tempuh menjadi lebih cepat 

(Gambar 4). Disusul oleh 20% responden yang setuju, hal ini menunjukkan bahwa lebih 

dari separuh responden memiliki persepsi positif terhadap peningkatan efisiensi perjalanan. 

Meski demikian, terdapat responden yang menyatakan netral (12%), tidak setuju (8%), dan 

sangat tidak setuju (16%). Perbedaan ini dapat disebabkan oleh perbedaan rute perjalanan 

individu atau waktu tempuh yang belum berubah signifikan pada kondisi lalu lintas 

tertentu.  

Persepsi responden mengenai dampak flyover Ciroyom terhadap pengurangan 

kemacetan cenderung terbagi. Sebanyak 36% responden sangat setuju dan 36% lainnya 

memilih netral, menunjukkan adanya ketidaksepahaman atau variasi pengalaman di 

lapangan. Hanya sebagian kecil yang menyatakan tidak setuju (12%) atau sangat tidak 

setuju (12%), serta sangat setuju (4%). Ini menunjukkan bahwa meskipun flyover dianggap 

membantu oleh sebagian besar responden, efektivitasnya dalam mengurangi kemacetan 

belum sepenuhnya merata dirasakan oleh semua pengguna jalan. 

Kelancaran lalu lintas di flyover Ciroyom dinilai masih belum optimal oleh mayoritas 

responden. Sebanyak 36% setuju bahwa lalu lintas lancar, dan 28% netral, namun 24% 

menyatakan sangat setuju. Sebaliknya, sebagian kecil responden (8%) bahkan sangat tidak 

setuju, menandakan bahwa masih terdapat hambatan lalu lintas yang dirasakan oleh 

sebagian pengguna.  

Kenyamanan berkendara dinilai cukup rendah oleh responden. Sebanyak 40% merasa 

nyaman dan 32% merasa Cukup Nyaman, menunjukkan bahwa sebagian besar pengguna 

hanya merasakan kenyamanan dalam taraf sedang. Sementara itu, 20% responden sangat 

setuju bahwa berkendara di flyover tersebut sangat nyaman, namun terdapat juga yang 

sangat tidak setuju (4%).  

Keamanan berkendara dinilai oleh mayoritas responden adalah aman (40%) dan cukup 

aman (44%), yang menunjukkan bahwa sebagian besar merasa tingkat keamanan cukup 
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baik. Hanya sedikit responden yang memberikan nilai sangat aman (8%) atau sangat tidak 

aman (8%), yang berarti sangat setuju atau sangat tidak setuju dengan tingkat keamanan 

saat berkendara di flyover. Tidak ada responden yang memilih tidak aman, menunjukkan 

bahwa persepsi keamanan cenderung terbagi antara cukup aman dan kurang aman.  

Untuk efektivitas dalam mengurangi antrian kendaraan, sebagian besar responden 

merasa berpengaruh (44%) dan sangat berpengaruh (24%), yang berarti mereka setuju 

bahwa jalan layang ini efektif mengurangi antrian. Namun, masih terdapat sebagian kecil 

responden yang memberikan nilai cukup berpengaruh atau bahkan tidak berpengaruh. Hal 

ini menunjukkan bahwa meskipun flyover dianggap membantu mengurangi kemacetan, 

tingkat pengaruhnya belum dirasakan secara konsisten oleh seluruh pengguna. Pola 

persepsi yang beragam ini serupa dengan temuan pada beberapa flyover lain, seperti flyover 

Laswi–Pelajar Pejuang 45 dan Jalan Gatot Subroto, yang dinilai belum berhasil mengatasi 

kemacetan karena volume lalu lintas yang tetap melebihi kapasitas dan tingkat pelayanan 

berada pada kategori F akibat siklus persimpangan yang tidak sesuai standar PKJI. 

Sebaliknya, Flyover Jl. Jakarta–Supratman dinilai berhasil karena mampu 

menurunkan tingkat kemacetan serta meningkatkan kenyamanan dan keselamatan, 

sebagaimana dibuktikan oleh nilai signifikansi yang menunjukkan tidak adanya perbedaan 

persepsi antar pengguna moda terhadap berbagai aspek kinerja (Gambar 5). Mengacu pada 

perbandingan tersebut, kondisi Flyover Ciroyom berada di posisi tengah: hambatan 

perlintasan kereta sudah berhasil ditekan, namun faktor kelalaian pengendara, kepadatan 

pada jam sibuk, serta keterbatasan ruang gerak kendaraan di sekitar pasar masih 

menimbulkan kekhawatiran terhadap keselamatan dan stabilitas arus lalu lintas.  

 

  

Sumber: Penulis (2025) 

Gambar 5. Grafik Persepsi Responden Mengenai Kinerja Flyover Ciroyom 

 

Penentuan skor dalam penelitian ini menggunakan skala Likert 1–5 yang diterapkan 

pada dua jenis data, yaitu data primer waktu tempuh dan hasil kuesioner persepsi pengguna. 

Data waktu tempuh terlebih dahulu diklasifikasikan ke dalam lima kategori efisiensi 

sehingga dapat disejajarkan dengan format penilaian pada variabel persepsi. Penggunaan 

skala Likert memungkinkan seluruh indikator dianalisis dalam format yang seragam dan 

memudahkan proses pembobotan. Sementara itu, bobot ditetapkan dengan metode equal 

weight, di mana setiap indikator diberi bobot yang sama sebesar 0,20. Pendekatan ini 

dipilih karena seluruh variabel dinilai memiliki tingkat kepentingan yang relatif setara 
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dalam evaluasi kinerja jangka pendek Flyover Ciroyom. Dengan demikian, bobot dan skor 

digunakan secara konsisten untuk menghasilkan nilai tertimbang yang dapat 

menggambarkan performa flyover secara komprehensif (Tabel 4). 

 

Tabel 4. Hasil Evaluasi Kinerja Flyover Ciroyom 

Variabel Indikator 
Kriteria Skor x 

Bobot 
Keterangan 

 Skor Bobot 

Efisiensi 

Waktu 

Tempuh 

Rata-rata waktu tempuh 

kendaraan roda dua setelah 

adanya flyover 

3 0.2 0.6 

Rata- rata Waktu 

Tempuh 2-3 

Menit 

Kemacetan 

Persepsi terhadap kemacetan 

yang disebabkan oleh KA 

Feeder 

3.56 0.2 0.71 
±70% responden 

merasa terbantu 

Kelancaran 

Lalu Lintas 

Persepsi terhadap kelancaran 

arus lalu lintas 
3.48 0.2 0.7 

Persepsi 

mayoritas cukup 

lancar 

Kenyamanan 

Berkendara 

Persepsi Terhadap Kenyamanan 

Berkendara 
3.68 0.2 0.74 

Mayoritas cukup 

nyaman 

Keamanan 

Berkendaran 

Persepsi Terhadap Keamanan 

Berkendara 
3.4 0.2 0.68 

Cukup aman 

menurut sebagian 

besar 

Hasil akhir 17.12 1 3.42  

Sumber: Penulis (2025) 

 

Berdasarkan hasil skoring yang mengacu pada variabel dan indikator yang telah 

ditetapkan, pembangunan Flyover Ciroyom memberikan pengaruh yang cukup baik namun 

belum optimal terhadap kinerja lalu lintas jangka pendek. Pada indikator efisiensi waktu 

tempuh, diperoleh skor 3 dengan bobot 0,2, menghasilkan nilai kontribusi 0,6. Temuan 

lapangan menunjukkan bahwa rata-rata waktu tempuh kendaraan roda dua berada pada 

kisaran 2–3 menit, sehingga termasuk kategori cukup efisien. Hal ini menandakan bahwa 

flyover mampu mengurangi waktu tempuh, meskipun peningkatan yang dirasakan belum 

mencapai tingkat efisiensi maksimal. 

Indikator kemacetan memperoleh skor 3.56 dengan bobot 0,2 dan nilai kontribusi 

0,71. Sekitar 70% responden menyatakan bahwa flyover membantu mengurangi hambatan 

akibat KA Feeder. Ini menunjukkan bahwa walaupun flyover berhasil memisahkan arus 

kendaraan dari perlintasan kereta, meski begitu dampaknya terhadap pengurangan 

kemacetan belum sepenuhnya dirasakan merata oleh pengguna jalan. 

Kelancaran arus lalu lintas juga menunjukkan penilaian yang serupa, dengan skor 

3,48, bobot 0,2 dan nilai kontribusi 0,7. Mayoritas responden menilai kelancaran lalu lintas 

sudah cukup baik, yang mengindikasikan bahwa flyover membantu mengurangi hambatan 

vertikal akibat perlintasan kereta, namun hambatan horizontal pada simpang atau jalur lokal 

di sekitar kawasan masih mempengaruhi kelancaran pergerakan kendaraan. 

Pada aspek kenyamanan berkendara, skor yang diperoleh adalah 3.68, bobot 0,2, dan 

nilai kontribusi 0,74. Mayoritas pengguna menyatakan bahwa kondisi kenyamanan saat 

melintasi flyover cukup nyaman. Namun faktor-faktor seperti kondisi permukaan jalan, 

pencahayaan, dan desain tikungan masih perlu ditingkatkan kembali.  
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Terakhir Variabel keamanan berkendara menunjukkan hasil yang sedikit lebih baik, 

yaitu skor 3,4, bobot 0,2, dan nilai kontribusi 0,68. Meskipun mayoritas responden merasa 

cukup aman berkendara di flyover, belum banyak yang menyatakan kondisi ini sangat 

aman. Ini menunjukkan bahwa meskipun risiko seperti tabrakan yang dikarenakan faktor 

diluar kendali seperti human error, kelalaian pengendara pada jalan layang, pengendara 

kendaraan yang menyebrang rel kereta sudah ditekan, kekhawatiran akan keselamatan di 

jam sibuk masih dapat terjadi. 

Tingkat kelancaran jalan merujuk pada sejauh mana suatu ruas jalan mampu 

mengakomodasi volume kendaraan yang melintas tanpa menimbulkan kemacetan. Dalam 

hal ini, kapasitas jalan menjadi faktor utama yang memengaruhi kelancaran arus lalu lintas; 

semakin tinggi kesesuaian antara kapasitas dan volume kendaraan, maka semakin lancar 

pergerakan lalu lintas di jalan tersebut. Sebelum dibuatnya flyover Ciroyom, kelancaran 

lalu lintas menjadi salah satu permasalahan karena terjadi beberapa hambatan yang ada 

seperti melintasnya kereta api lokal/feeder dan hanya terdapat 1 jalur 2 lajur. Ditambah lagi 

hambatan yang terjadi pada Pasar Ciroyom yaitu terdapatnya masyarakat yang berbelanja, 

transportasi umum yang naik turunkan penumpang, serta adanya persimpangan. sehingga 

sering terjadinya kemacetan dan memperpanjang waktu tempuh kendaraan.   

Sebelum adanya flyover Ciroyom, aktivitas perekonomian pada Pasar Ciroyom 

cenderung berlangsung dengan baik. Pasar ramai dikunjungi oleh masyarakat, baik 

pedagang, pembeli serta transportasi umum yang melintas, sehingga perputaran ekonomi 

di kawasan tersebut tergolong baik dan stabil. Namun, sejak dimulainya pembangunan 

flyover Ciroyom, terjadi perubahan signifikan terhadap dinamika kawasan. Aksesibilitas 

menuju pasar menjadi terganggu akibat adanya pekerjaan konstruksi dan perubahan 

sirkulasi lalu lintas, yang berdampak pada penurunan jumlah pengunjung. Akibatnya, 

aktivitas perdagangan di Pasar Ciroyom mengalami penurunan dan pasar cenderung 

menjadi sepi dibandingkan dengan kondisi sebelumnya.   

 Berdasarkan keterangan warga sekitar mengenai keberadaa flyover Ciroyom ini 

memberikan dampak positif maupun negatif. Dari sisi positif, waktu tempuh pengguna 

menjadi lebih singkat karena flyover memungkinkan kendaraan menghindari penutupan 

perlintasan KA Feeder yang sebelumnya dapat menambah waktu tunggu hingga ±7 menit 

setiap kali kereta melintas. Secara fisik, jarak tempuh pada koridor ini berada pada kisaran 

672–751 meter, sehingga ketika hambatan perlintasan kereta dihilangkan, pengurangan 

waktu perjalanan menjadi sangat terasa. Selain itu, keberadaan jalur layang menambah 

alternatif lintasan yang sebelumnya hanya mengandalkan satu jalur dua lajur pada level 

jalan bawah. Namun demikian, terdapat pula dampak negatif yang dirasakan oleh 

masyarakat, terutama pedagang di Pasar Ciroyom. Perubahan sirkulasi lalu lintas membuat 

akses kendaraan ke area pasar menjadi lebih terbatas, sehingga jumlah pengunjung 

menurun dan aktivitas perdagangan mengalami penurunan signifikan dibandingkan kondisi 

sebelum pembangunan flyover. 

Studi yang sama di Pasar Klithikan Surabaya (Setiawan et al., 2022) menunjukkan 

bahwa setelah pembangunan flyover, omzet pedagang mengalami penurunan sampai 35% 

disebabkan karena hilangnya akses langsung bagi pejalan kaki dan kendaraan ringan. Hal 
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ini dapat dipahami melalui teori aksesibilitas spasial (Litman, 2022), di mana terjadinya 

fragmentasi pada jaringan jalan mengurangi konektivitas untuk mobilitas non-motoris. 

Dengan ditutupnya palang perlintasan kereta api, membuat masyarakat sangat kesulitan 

untuk menuju Jalan Arjuna dan sebaliknya karena harus memutar terlebih dahulu. 

Dibandingkan dengan keberadaan flyover di persimpangan Jalan Laswi – Jalan Pelajar 

Pejuang 45 dan jalan Jenderal Gatot Subroto dapat dikatakan belum berhasil untuk 

mengatasi kemacetan di jalan tersebut karena volume lalu lintas di atas kapasitas dengan 

tingkat pelayanan F (>60 detik/skr) atau buruk sekali. Nilai ini diakibatkan dari waktu 

siklus persimpangan yang terlalu lama dan tidak sesuai dengan standar waktu siklus yang 

layak menuruti PKJI (Iscahyono & Nugroho, 2023) 

Dioprasikannya Flyover Jl. Jakarta – Supratman dapat dikatakan bahwa pembangunan 

Flyover Jalan Jakarta – Supratman berhasil dikarenakan dapat menjawab permasalahan 

yang selama ini ada pada persimpangan jalan dengan berkurangnya tingkat kemacetan, 

berkurangnya waktu tempuh, tingkat keselamatan dijalan, dan kenyamanan dijalan pada 

simpang jalan. Nilai sig 0.141 > 0.05 artinya antar pengguna moda tidak ada perbedaan 

penilaian pada berkurangnya kemacetan. Nilai sig 0.803 < 0.05 artinya antar pengguna 

moda tidak ada perbedaan penilaian pada berkurangnya kemacetan. Nilai sig 0.924 > 0.05 

artinya antar pengguna moda mobil dan sepeda motor tidak ada perbedaan penilaian pada 

meningkatnya keselamatan di jalan. Nilai sig 0.754 > 0.05 artinya antar pengguna moda 

mobil dan motor tidak ada perbedaan penilaian pada meningkatnya kenyamanan di jalan 

(Pradana & Syafriharti, 2021) 

 

D. KESIMPULAN 

Penelitian Berdasarkan hasil obervasi dan kuesioner yang dianalisis, pembangunan 

flyover Ciroyom memberikan dampak cukup signifikan dalam meningkatkan efisiensi 

waktu tempuh dan mengurangi kemacetan di kawasan Ciroyom, Khususnya yang 

disebabkan oleh lalu lintas kereta feeder. Evaluasi terhadap lima variabel utama yaitu 

efisiensi waktu, kemacetan, kelancaran lalu lintas, Kenyamanan, dan keamanan 

berkendara—menunjukkan bahwa seluruh aspek mendapatkan skor rata-rata 3, yang 

berarti berada dalam kategori “cukup baik”. Waktu tempuh kendaraan roda dua menjadi 

lebih singkat, responden merasa cukup terbantu dengan berkurangnya gangguan 

perlintasan sebidang, dan persepsi terhadap kenyamanan serta keamanan berkendara 

meningkat secara moderat.  

Meskipun demikian, hasil evaluasi ini juga menunjukkan bahwa peningkatan yang 

terjadi belum merata pada seluruh aspek kinerja lalu lintas, sehingga masih terdapat ruang 

perbaikan baik pada aspek fisik maupun operasional. Secara kebijakan, pemerintah perlu 

mempertimbangkan integrasi pengelolaan flyover dengan penataan lalu lintas di bawahnya, 

terutama di area Pasar Ciroyom yang memiliki tingkat hambatan samping tinggi. 

Rekomendasi praktis yang dapat dilakukan mencakup penataan ulang sirkulasi kendaraan, 

pengurangan hambatan samping, penambahan signage keselamatan, peningkatan 

pencahayaan dan kualitas perkerasan jalan, serta penyediaan akses yang lebih baik menuju 

kawasan pasar agar aktivitas ekonomi tetap terjaga. Dengan langkah-langkah ini, kinerja 
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flyover dapat ditingkatkan secara lebih komprehensif, sehingga manfaatnya bagi mobilitas 

perkotaan dapat dirasakan secara lebih optimal dan berkelanjutan. 
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