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ABSTRACT

Progress inland transportation has not escaped the emergence of new problems from environmental aspects,
accidents, and congestion. Traffic congestion occurs due to the imbalance between the growth of vehicles
with improved infrastructure, rapid urbanization, low of discipline of road users, and side friction. Land
use, type of road, and size of city result in the characteristics and level of side friction. From these things,
research on the analysis of characteristics and level of side friction on the D.I. Panjaitan Road section of
Kendari City became interesting. The purpose of this study is to identify the characteristics of side friction
and determine the level of side friction. From research and analysis, it was found that side friction that
occurs at three observation points is generally caused by the type of activity of stopped vehicles, parking
on street, and vehicles come into and exit from the parking area and coming into or leaving the
neighborhood. Based on side friction frequency data at three observation points showed the lowest Side
Friction Frequency (SFF) of 33.5 and 39.4 events at point T3, then 67.6 and 64.4 at point T2, and the highest
at point T3 70.5 and 59.9 events. The data shows that the side friction class on the road is categorized is
very low. The low side friction at the observation location is caused by the observation time carried out
during the decline in community activities due to the implementation of health protocols due to the increase
in Covid-19 cases.

Keywords: Side Friction, Side Friction Characteristics, SFF, Side Friction Class.

INTISARI

Kemajuan transportasi darat tak luput dari munculnya masalah baru dari aspek lingkungan, kecelakaan dan
kemacetan. Kemacetan lalu lintas terjadi karena ketidak seimbangan antara pertumbuhan jumlah kendaraan
dengan peningkatan prasarana, urbanisasi yang cepat, tingkat kedisiplinan pengguna jalan yang rendah dan
hambatan samping. Tata guna lahan, jenis jalan, dan ukuran kota mengakibatkan karakteristik dan tingkat
hambatan samping. Dari hal-hal tersebut maka penelitian tentang Analisis Karakteristik dan Tingkat
Hambatan Samping pada ruas Jalan D.I. Panjaitan Kota Kendari menjadi menarik dilakukan. Tujuan dari
penelitian ini adalah mengidentifikasi karakteristik hambatan samping dan mengetahui tingkat hambatan
samping pada ruas Jalan D.I. Panjaitan Kota Kendari. Dari penelitian dan analisis ditemukan bahwa
hambatan samping yang terjadi pada tiga titik pengamatan umumnya akibatkan oleh jenis aktivitas (PSV)
kendaraan berhenti, parkir di pinggir jalan (parking on street) dan kendaraan keluar masuk jalan (EEV) baik
dari atau menuju area parkir maupun yang dari atau menuju pemukiman warga. Berdasarkan data frekuensi
hambatan samping pada tiga titik pengamatan menunjukkan Frekuensi Hambatan Samping (FHS) terendah
33.5 dan 39.4 kejadian pada titik T3, FHS 67.6 dan 64.4 pada titik T2 dan tertinggi pada titik T3 70.5 dan
59.9 kejadian. Data tersebut menunjukkan Kelas Hambatan Samping (KHS) pada jalan tersebut
dikategorikan Sangat Rendah (SR). rendahnya hambatan samping pada lokasi pengamatan disebabkan
karena waktu pengamatan dilakukan pada saat menurunnya kegiatan masyarakat karena penerapan protocol
kesehatan akibat meningkatnya kasus Covid-19.

Kata kunci: Hambatan Samping, Kakateristik Hambatan Samping, FHS, Kelas Hambatan Samping.
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PENDAHULUAN

Transportasi jalan raya pada prinsipnya
menyangkut perpindahan barang dan manuasia
dari titik asal ke titik tujuan (Fuller, 2007).
Kemajuan transportasi darat tak luput dari
munculnya masalah baru dari aspek lingkungan
(Merriman, 2016), kecelakaan dan kemacetan
(Warpani, 2002). Kemacetan lalu lintas
merupakan masalah yang sangat mengganggu
kenyamanan bahkan sampai level keselamatan
pengguna transportasi darat (Nawir, 2021).

Kemacetan lalu lintas terjadi karena
ketidak seimbangan antara pertumbuhan
jumlah  kendaraan dengan peningkatan
prasarana jalan (Mubarak et al., 2021),
urbanisasi yang cepat, tingkat kedisiplinan
pengguna jalan yang rendah dan hambatan
samping (Tamin, 2008). Hambatan samping
merupakan aktifitas di sisi segmen jalan yang
berakibat pada terhambatanya arus lalu lintas
dan menurunnya kinerja lalu lintas (Azis and

Asrul, 2018).

Beberapa penelitian serupa tentang
hambatan samping telah pernah dilakukan
diantaranya; hubungan antara hambatan
samping dengan kecepatan kendaraan
(Bonneson, 1999) dan (Irfan, 2017), tingkat
hambatan samping hubungannya dengan jenis
kendaraan (Kordani and Molan, 2015),
pengaruh  hambatan  samping terhadap
kapasitas dasar (Hadid and Putri, 2021) dan
pengaruh hambatan samping terhadap kinerja
jalan dan biaya oprasional kendaraan (Permana
dkk., 2018).

Tingkat  hambatan  samping  dan
pengaruhnya akan berbeda tergantung dari
fungsi lahan (Lestari and Apriyani, 2014) dan
jenis aktifitas di sisi jalan (Yasa and Sutapa,
2011) dan (Pal and Roy, 2019), jenis jalan dan
ukuran kota seperti di Jalan Veteran Selatan
(Citra dkk., 2020) dan Jalan Perintis Kota
Makassar (Kristanti dkk., 2020) memiliki
karakteristik hambatan samping yang berbeda.

Setiap kota atau daerah memiliki
karakteristik yang berbeda dalam hal tata guna
lahan, kepadatan populasi kendaraan, dan pola

pergerakan kendaraan. Selain itu
perkembangan dan perubahan dalam pola
transportasi, tata ruang, dan aktivitas ekonomi.

Kota Kendari sebagai salah satu kota yang
mengalami pertumbuhan perkotaan yang pesat,
menghadapi tantangan signifikan terkait
dengan peningkatan lalu lintas dan kebutuhan
akan tempat parkir yang memadai akibat
peningkatan aktifitas dan Pembangunan (Amir
and Suda, 2022).

Sebagai upaya adaptif terkait hal-hal
tersebut di atas maka menjadi penting untuk
dilakukannya kajian tentang Analisis Tingkat
Hambatan Samping yang salah satunya pada
ruas Jalan D.I. Panjaitan Kota Kendari. Selain
itu, penelitian ini penting dilakukan, mengingat
hambatan  samping memiliki  pengaruh
signifikan terhadap kinerja jalan sebagai tolok
ukur kualitas lalulintas angkutan jalan.

Tujuan dari penelitian ini  adalah
mengidentifikasi aktifitas hambatan samping
dan mengetahui tingkat hambatan samping
pada ruas Jalan D.I. Panjaitan Kota Kendari.
Dari penelitian ini diharapkan diperoleh
manfaat antara lain; hasil penelitian ini dapat
membuka pintu untuk penelitian lebih lanjut
dan inovasi dalam pengembangan teknologi
atau pendekatan baru untuk meningkatkan
kenyamanan dan keselamatan lalu lintas.
Selain itu, hasil penelitian ini dapat menjadi
salah satu sumber informasi ilmiah terkait
kondisi lalu lintas jalan, potensi penurunan
kinerja jalan pada ruas Jalan D.I. Panjaitan dan
menjadi referensi bagi pemerintah terkait
dalam membuat kebijakan rekayasa lalu lintas
yang berorientasi pada kenyamanan dan
keselamatan pengguna jalan dan berwawasan
lingkungan.

METODOLOGI

Penelitian ini  merupakan penelitian
kuantitatif dengan mengacu pada standar baku
Pedoman Kapasitas Jalan Indonesia tahun 2014
(PKJI 2014). Penelitian ini dilakukan dalam
jangka waktu dua bulan, mulai bulan
September 2020 sampai dengan Oktober 2020,
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hari senin sampai dengan minggu selama dua
belas jam dalam sehari.

Lokasi penelitian yaitu pada ruas jalan D.I.
Panjaitan Kota Kendari Sulawesi Tenggara,
dengan titik pengamatan satu (T1) di depan
Hotel Srikandi, titik pengamatan 2 (T2) di
depan Puskesmas Lepo-Lepo dan titik
pengamatan 3 (T3) di depan Rumah Sakit Hati
Mulia Kota Kendari Sulawesi Tenggara. Ruas
jalan D.I. Panjaitan merupakan jalan arteri
yang menghubungkan Kota Kendari dengan
Bandara Haluoleo di Kabupaten Konawe
Selatan, dimana ruas jalan ini adalah salah satu
ruas jalan yang sering mengalami kemacetan
atau dengan arus lalu lintas yang cukup padat
pada waktu sore hari. Pengamatan dilakukan
sepanjang 200 m pada setiap lokasi titik
pengamatan. Titik-titik pengamatan dapat
dilihat pada peta berikut.

aaaaaa

Gambar 1. Peta Wilayah Penelitian (Sumber;,
Google maps, 2020)
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Gambar 2. Peta Lokasi Pengamatan (Sumber;
Google maps, 2020)

Data yang digunakan adalah data primer
dan data sekunder. Data primer yakni data
aktual geometrik jalan, data aktivitas hambatan
samping. Data aktivitas samping segmen jalan,
seperti pejalan kaki, kendaraan umum atau

kendaraan lain berhenti, kendaraan
masuk/keluar sisi jalan, dan kendaraan lambat.

Intensitas kejadian dan tipe kejadian
menentukan kelas hambatan samping, hal ini
karena  bobot masing-masing  kejadian
besarannya  berbeda.  Sehingga  dalam
menentukan nilai Kelas hambatan samping
digunakan rumus (PKJI 2014):

KHS = PED + PSV + EEV + SMV (1)

Dimana KHS, Kelas Hambatan samping, PED;
Frekuensi pejalan kaki (bobot; 0.5), PSV:
Frekuensi bobot kendaraan parkir (bobot; 1),
EEV; Frekuensi bobot kendaraan masuk/keluar
sisi jalan (bobot; 0.7), SMV; Frekuensi bobot
kendaraan lambat (bobot; 0.4).

Tahapan penelitian yang dilakukan antara
lain; studi literatur, observasi lokasi penelitian
dan  penentuan titik-titik = pengamatan,
pengamatan lapangan, pengolahan data hasi
pengamatan dan analisis. Alur dan tahapan-
tahapan penelitian ini dapat dilihat pada bagan
alir (flow chart) sebagai mana pada gambar 2.

Studi
Pustaka

Observasi lokasi & Penentuan
titik pengamatan

Pengambilan data: umum, geometric
jalan, dan hambatan samping

Perhitungan Frekuensi
Hambatan Samping

Analisis Penentuan Kelas
Hambatan Samping

Kesimpulan

Gambar 3. Bagan Alur Penelitian

HASIL PENELITIAN
Jumlah Penduduk

Tingkat perkembangan perkotaan,
keanekaragaman kendaraan, populasi
kendaraan (umur, tenaga dan kondisi
kendaraan, komposisi kendaraan)
menunjukkan keberagaman perilaku
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pengemudi. Data publikasi Badan Pusat
Statistik (BPS) Kota Kendari tahun 2020,
menunjukkan jumlah penduduk kota Kendari
pada tahun 2019 berjumlah 340.798 jiwa (BPS
- Kota Kendari, 2020). Berdasarkan data
kependudukan tersebut, maka kota Kendari
secara umum dapat dikategorikan sebagai kota
kecil.

Tata Guna Lahan

Fungsi tataguna lahan untuk semua titik
pengamatan sangat beragam. Pada titik
pengamatan 1 / T1 (depan Hotel Srikandi)
ditinjau dari tata guna lahannya pada lokasi ini
merupakan lingkungan kantor pelayanan
umum milik pemerintah dan pemukiman warga
(sisi barat), sementara pada sisi timur jalan
merupakan lingkungan komersil berupa hotel,
pertokoan dan sebagian lagi pemukiman
penduduk.

Pada titik pengamatan 2 / T2 (depan
Puskesmas Lepo-lepo) merupakan lingkungan
niaga atau komersil dan pemukiman penduduk
(sisi barat). Sementara di sisi timur dari terdiri
dari lingkungan kantor pelayanan umum
(puskesmas), bank dan kegiatan niaga berupa
pertokoan.

Selanjutnya pada titik pengamatan 3 / T3
(depan Rumah Sakit Hati Mulia) karakteristik
tataguna lahannya merupakan lingkungan
pemukiman masyarakat (sisi selatan) dan
kantor pelayanan umum yaitu rumah sakit (sisi
utara) dan pertokoan.

Data Geometrik Jalan

Pada titik pengamatan 1 (T1) tipe jalan
pada titik ini adalah 4-lajur 2-arah berpembatas
median (4/2 B), lebar jalur lalu lintas 3.5 m dan
4 m masing-masing lajur, terdapat trotoar
dengan kereb pada sisi kiri (barat) dan bahu
jalan tanpa kereb di sisi kanan. Terdapat
median sebagai pembatas arah pergerakan lalu
lintas, serta nilai alinemen horisontal jalan
lurus, alinemen vertical datar.

Trotoar Bahu Jalan

B. Jalan

[ 1

15m 7.5m Im 7.5m 15m

Gambar 4. Geometrik Jalan T1

Tipe jalan pada titik pengamatan 2 (T2)
adalah 4-lajur 2-arah berpembatas median (4/2
B), lebar jalur lalu lintas 7.5 m dengan 3.5 m
dan 4 m masing-masing lajur, tidak terdapat
trotoar dengan kereb pada sisi kiri (barat) dan
trotoar dengan kereb di sisi kanan. Terdapat
median selebar 1 m sebagai pembatas arah
pergerakan lalu lintas, serta nilai alinemen
horisontal jalan lurus, alinemen vertical
cenderung berbukit.

Trotoar

B. Jalan I_I B. Jalan
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Gambar 5. Geometrik Jalan T2

Tipe jalan pada titik pengamatan 3 (T3)
adalah 4-lajur 2-arah berpembatas median (4/2
B), lebar jalur lalu lintas 7 m dengan 3.5 m dan
3.5 m masing-masing lajur, tidak terdapat
trotoar dan kereb pada sisi kiri (selatan) dan
trotoar dengan kereb di sisi kanan (utara).
Terdapat median selebar 1 m sebagai pembatas
arah pergerakan lalu lintas, serta nilai alinemen

horisontal jalan lurus, alinemen vertical
relative datar.
Bahu Jalan Trotoar
— e 1 2 —

Gambar 6. Geometrik Jalan T3

Aktivitas Hambatan Samping

Dari pengamatan di lapangan diperoleh
data aktivitas hambatan samping dari masing-
masing titik pengamatan 1 sampai titik
pengamatan 3 pada Tabel 1.
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Tabel 1. Karakteristik Hambatan Samping J1. D.I.
Panjaitan Kota Kendari

Hambatan sampng

Lokasi Waktu " "PED PSV EEV SMV FHS
16.00-  Timur 30 28 37 4 705

T1 17.00
Barat 32 10 45 6 599
1400-  Timur 20 30 36 6 676

T2 15.00
Barat 12 35 30 6 644
1600- Utara 14 16 20 6 394

T3 17.00
Selatan 9 9 24 8 33.5

Pada titik pengamatan satu didapatkan
data tertinggi frekuensi hambatan samping
pada sisi timur dan barat pada periode pukul
16.00 — 17.00 sebesar 70.5 dan 59.9 kejadian.
Sementara hambatan samping tertinggi terjadi
akibat tingginya aktifitas pejalan kaki (PED) 30
kejadian, kendaraan berhenti (PSV) 28

kejadian, kendaraan keluar masuk jalan (£ET)
37 kejadian dan kendaraan tidak bermotor atau
arus kendaraan lambat (SMV) 4 kejadian. Pada
sisi barat aktifitas hambatan samping terdiri 32
PED, 10 PSV, 45 PEV dan 6 SMV.

1 e

Gambar 7. Pengamatan Kondisi Lalu Lintas dan
Hambatan Samping

Aktifitas hambatan samping pada titik
pengamatan 1 terjadi akibat aktifitas keluar
masuknya kendaraan dari swalayan dan
pertokoan yang ada di samping kiri dan kanan
hotel Srikandi. Selain itu kendaraan berhenti
dan parkir di badan jalan juga punya kontribusi.

Pada titik pengamatan dua hambatan
samping tertinggi terjadi pada pukul 14.00 —
15.00 wita akibat tingginya aktifitas kendaraan
keluar masuk jalan (EET) 36 kejadian pada sisi
timur dan 30 pada sisi barat. Kemudian oleh
kendaraan berheti atau parkir di bahu jalan
(PSV) 30 kejadian di sisi timur dan 35 kejadian
di sisi barat. Kendaraan keluar masuk jalan

terjadi karena pada sisi timur titik pengamatan
terdapat jalan kolektor dari dan menuju
pemukiman warga. Aktifitas kendaraan parkir
pada badan jalan banyak terjadi terutama akibat
kegiatan puskesmas, swalayan dan perbankan
dengan fasilitas ruang parkir yang kurang
memadai.

Secara umum pada kedua sisi karakteristik
hambatan samping pada semua titik
pengamatan di jalan D.I. Panjaitan Kota
Kendari didominasi oleh kendaraan berhenti di
bahu jalan (PED) kendaraan keluar masuk
(EEV) jalan dari atau menuju parkiran hotel,
tempat perbelanjaan, kantor dan kompleks
perumahan. Gambaran karakteristik dan
tingkat hambatan samping ditunjukkan dengan
grafik pada gambar berikut.

EPED EPSV EEEV ®SMV EFHS

Kejadian HS | Frekuensi HS

L]
|
i}
m

1]

Timur Barat Timur Barat Utara Selatan

16.00-17.00 | 16.00-17.00 | 14.00-15.00 | 14.00-15.00 | 16.00-17.00 | 16.00-17.00

T1 T1 T2 T2

Titik/Waktu/Arah

T3 T3

Gambar 8. Frekuensi Aktifitas Hambatan
Samping Ruas Jalan D.I. Panjaitan Kota Kendari

PEMBAHASAN

Hasil analisa data menunjukkan bahwa
pada Titik Pengamatan 1 (T1) diperoleh
Frekuensi Hambatan Samping (FHS) tertinggi
yaitu 70.5 sisi timur pada periode pukul 16.00
sampai dengan pukul 17.00 wita dan FHS 62.3
pada periode pukul 17.00-18.00 pada sisi barat.

Frekuensi Hambatan Samping (FHS) pada
sisi timur jalan pada T1 periode sore tersebut
diatas dominan disebabkan oleh frekuensi
aktifitas kendaraan berhenti dan kendaraan
keluar masuk jalan pada pusat perbelanjaan sisi
timur jalan. Demikian pula pada sisi barat,
frekuensi kendaraan berhenti (parkir) pada
badan jalan serta kendaraan keluar masuk jalan
sekitar tempat ibadah (Masjid) dan gerbang
kompleks pemukiman pada sisi barat.
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Berdasarkan data frekuensi hambatan
samping diatas dengan mengacu tabel kelas
hambatan samping PKJI 2014 pada tabel 2,
maka pada titik pengamatan 1 (satu) dengan
FHS 70.5 dan 59.9 kejadian kurang dari 100
kejadian atau dikategorikan pada Kelas
Hambatan Samping (KHS) Sangat Rendah
(SR).

Tabel 2. Kelas Hambatan Samping (KHS)
untuk Jalan Perkotaan

KHS Kode  Jumlah
Kejadian
(Per 200

m / jam)

Kondisi Khusus

SR <100 Daerah
pemukiman
jalan samping
tersedia
Daerah
pemukiman;
beberapa
angkutan umum,

dsb

Sangat
Rendah

Rendah R 100 - 299

300 -499  Daerah industri;
beberapa toko di
sisi jalan
Daerah
komersil;
aktifitas sisi
jalan tinggi

Sedang

Tinggi 500 — 899

ST > 900 Daerah
komersil;
aktifitas pasar

sisi jalan

Sangat
Tinggi

(Sumber: Tabel A1 PKJI 2014)

Sementara pada Titik Pengamatan 2 (dua)
diperoleh Frekuensi Hambatan Samping (FHS)
tertinggi yaitu 67.6 sisi timur pada periode
pukul 14.00 sampai dengan pukul 15.00 wita
dan FHS 64.4 pada periode yang sama pada sisi
barat. Tingkat FHS pada sisi timur jalan pada
jam tersebut diatas dominan disebabkan oleh
tingginya frekuensi aktifitas kendaraan
berhenti dan kendaraan keluar masuk jalan
pada Puskesmas Lepo-lepo, Bank BRI dan
Swalayan sisi timur jalan pada saat akhir jam
kerja. Demikian pula pada sisi barat, frekuensi
kendaraan berhenti (parkir) pada badan jalan

serta kendaraan keluar masuk jalan sekitar
bank BNI dan pertokoan di sampingnya.
Dengan demikian mengacu tabel 10 tetang
kelas hambatan samping, maka pada titik
pengamatan 2 (dua) dengan FHS 67.6 dan 64.4
kejadian, lebih kecil dari 100 kejadian
dikategorikan pada Kelas Hambatan Samping
(KHS) Sangat Rendah (SR).

Demikian pula pada Titik Pengamatan 3
(tiga) diperoleh Frekuensi Hambatan Samping
(FHS) tertinggi yaitu 39.4 sisi timur pada
periode pukul 16.00 sampai dengan pukul
17.00 wita dan FHS 33.5 pada periode yang
sama pada sisi barat. FHS pada sisi timur jalan
pada jam tersebut diatas dominan disebabkan
oleh tingginya frekuensi aktifitas kendaraan
berhenti dan kendaraan keluar masuk jalan
pada Rumah Sakit Hati Mulia dan kompleks
pemukiman sisi timur jalan pada saat sore hari.
Pada sisi barat, frekuensi kendaraan berhenti
(parkir) pada badan jalan serta kendaraan
keluar masuk jalan kompleks pemukiman BTN
Kehutanan, kantor rayon PLN dan long SMP
12 Kendari. Selanjutnya berdasarkan tabel 10
tetang kelas hambatan samping, maka pada
titik pengamatan 2 (dua) dengan FHS 39.4 dan
33.5 kejadian, lebih kecil dari 100 kejadian
juga dikategorikan pada Kelas Hambatan
Samping (KHS) Sangat Rendah (SR).

Dari ke tiga tittkk pengamatan
menunjukkan bahwa kelas hambatan samping
dikategorikan masih dalam skala rendah. Hasil
penelitian ini menunjukkan adanya perbedaan
kelas hambatan samping, sehubungan dengan
adanya perbedaan fungsi tata guna lahan.
Sehingga dapat dikatakan bahwa terdapat
korelasi antara tata guna lahan dengan
hambatan samping (Zakaria Umar et al., 2022).

Rendahnya hambatan samping terjadi
karena berkurangnya kegiatan masyarakat
utamanya  aktifitas  berlalulintas  akibat
diberlakukannya pembatasan kegiatan sebagai
bagian dari kebijakan protokol kesehatan sejak
meningkatnya kasus Covid-19 sejak agustus
2020 (Yunus, 2020). Pemberlakuan
pembatasan kegiatan di kota Kendari akibat
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covid-19, secara langsung mengakibatkan
menurunnya aktifitas perjalanan masyarakat
(Zakaria Umar et al., 2022), volume lalu lintas
jalan raya menurun secara signifikan (Lumba,
2022). Kurangnya mobilitas masyarakat
kurangnya aktifitas perjalanan juga berdampak
pada rendahnya kelas hambatan samping jalan.

KESIMPULAN

Dari hasil penelitian dan pembahasan
dapat ditarik kesimpulan bahwa hambatan
samping yang terjadi pada tiga titik
pengamatan pada ruas jalan D.I. Panjaitan Kota
Kendari diakibatkan oleh jenis aktivitas (P.SV)
kendaraan berhenti, parkir di pinggir jalan (on-
street parking) dan kendaraan keluar masuk
jalan (EEV) baik dari atau menuju area parkir
tata guna lahan maupun yang dari atau menuju
jalan kolektor pemukiman warga. Data
frekuensi hambatan samping pada tiga titik
pengamatan pada ruas jalan D.I. Panjaitan
Frekuensi Hambatan Samping (FHS) terendah
33.5 dan 39.4 kejadian pada titik pengamatan 3
T3, FHS 67.6 dan 64.4 pada titik T2 dan
tertinggi pada titik T3 70.5 dan 59.9 kejadian.
Data tersebut menunjukkan bahwa Kelas
Hambatan Samping (KHS) pada ruas jalan D.I.
Panjaitan dikategorikan Sangat Rendah (SR).
Rendahnya kelas hambatan samping pada
lokasi pengamatan disebabkan karena proses
pengamatan dilakukan pada saat menurunnya
kegiatan masyarakat karena  penerapan
pembatasan kegiatan masyarakat sebagai
konsekuensi kebijakan protocol kesehatan
akibat meningkatnya kasus Covid-19 sejak
awal tahun 2020.

Sebagai  pembanding  dan  untuk
mendukung hasil penelitian ini terkait
perubahan aktifitas perjalanan dan tingkat
kejadian hambatan samping diperlukan adanya
penelitian lebih lanjut terkait hambatan
samping pada lokasi jalan D.I. Panjitan pasca
pandemi, dan data hambatan samping sebelum
pandemi Covid-19.
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