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Abstrak. Kinerja suatu simpang merupakan faktor utama dalam menentukan penanganan yang paling tepat
untuk mengoptimalkan fungsi simpang. Kota Yogyakarta memiliki pertumbuhan penduduk yang
meningkat setiap tahunnya yang artinya berdampak juga pada sistem transportasinya. Persimpangan pada
jalan yang ada di Kota Yogyakarta tidak sepenuhnya simpang bersinyal, ada juga simpang yang tidak
bersinyal sehingga mengakibatkan kemacetan pada simpang itu sendiri. Maka penelitian ini menganalisis
tentang simpang tak bersinyal pada jalan Godean — Jalan Tambak — Jalan Soragan, Kecamatan Kasihan
Bantul, Daerah Istimewa Yogyakarta. Hal ini bertujuan untuk mengetahui kinerja simpang tak bersinyal
berupa nilai kapasitas, derajat kejenuhan, tundaan, peluang antrian dan mencari solusi untuk memecahkan
permasalahan pada simpang tersebut dengan menggunakan metode MKJI 1997. Hasil dari penelitian ini
yaitu nilai kapasitas 2789,895 smp/jam, nilai derajat kejenuhan 1,358, nilai tundaan -329,761. Untuk
meningkatkan kinerja simpang dilakukan alternatif 1 dengan memasang rambu wajib belok kiri untuk arah
Utara dan Selatan. Kemudian alternatif 2 dengan memasang rambu wajib belok kiri dari arah Utara.
Sedangkan untuk arah selatan dilakukan sistem satu arah yang dapat dilalui dari arah Timur. Kemudian
untuk jalan dari arah Barat dan Timur hanya dapat belok kiri dan. Pada alternatif 3 memasang rambu wajib
belok kiri untuk jalan dari arah Utara dan Selatan. Kemudian diberlakukan larangan belok kanan dari arah
Barat ke Selatan. Pada alternatif 4 memasang rambu wajib belok Kiri untuk arah Utara. Sedangkan untuk
arah selatan dilakukan sistem satu arah yang dapat dilalui dari arah Barat dan Timur. Alternatif 5 dengan
memasang rambu wajib belok Kiri untuk jalan dari arah Utara. Sedangkan untuk jalan arah selatan dilakukan
sistem satu arah yang dapat dilalui dari arah Barat dan Timur. Dilihat dari kondisi lingkungan, alternatif ke
5 yang paling memungkinkan untuk diterapkan.

Kata-kata kunci: Derajat jenuh, Kapasitas, MKJI 1997, Peluang antrian, Simpang tak bersinyal, Tundaan.

Abstract. The performance of an intersection is a major factor in determining the most appropriate
treatment for optimizing the intersection function The city of Yogyakarta has a population growth that is
increasing every year which means it affects the transportation system in the area.. Intersections on roads
in Yogyakarta city are not entirely intersected with signals, there are also intersections that do not have
signals that result in congestion on the intersection itself. Therefore, this study analyzes the unsignalized
intersections that are on Godean Street - Tambak Street - Soragan Street, Kasihan Bantul District, Special
Region of Yogyakarta. This aims to determine the performance of unsignalized intersections in the form of
capacity values, degree of saturation, delays, queue opportunities and find solutions to solve problems at
these intersections using the MKJI 1997 method. The results obtained from this study are capacity values
of 2789,895 smp / hour , the degree of saturation is 1,358, the delay value is -329,761. Therefore to improve
the performance of the intersection alternative 1 is done by installing a turn left sign for north and south
direction. Then in alternative 2 by installing a turn left sign from the North. For the south direction, a one-
way system that can be traversed from the east is carried out. Then for the road from the West and East
directions can only turn left and straight. In alternative 3, installing a mandatory turn left for the road from
North and South. Then imposed a ban for turning right from West to South. In alternative 4, installing a
mandatory turn left for the North. As for the south direction, a one-way system can be traversed from the
West and East directions. A simple improvement to the alternative is to install a mandatory left turn
for the road from the North. While for the South Direction road there is a One Direction system
that can be passed from the West and East directions.judging from the environmental conditions,
the fifth most possible alternative to be applied

Keywords: Degree of saturation, Capacity, MKJI 1997, Opportunity for queues, Unsignalized intersections,
Delays.



1. Pendahuluan

Simpang jalan merupakan tempat bertemunya
pengendara satu dengan yang lain untuk
menentukan arah selanjutnya yang akan dilalui.
menilai kinerja suatu simpang tak bersinyal
mencakup ; kapasitas, derajat kejenuhan, tundaan
dan peluang antrian. Pertumbuahan penduduk
Daerah Istimewa Yogyakarta semakin tahun
semakin meningkat atau dengan kata lain semakin
banyak penduduk yaitu semakin berdampak pada
sistem transportasi wilayah itu sendiri. Penurunan
Kinerja suatu simpang dan ruas jalan ini akan
memiliki beberapa dampak, salah satunya adalah
merugikan pengguna jalan sebab terjadinya
peningkatan antrian, peningkatan tundaan serta
penurunan kecepatan. Sehingga secara tidak
langsung akan berdampak memperbesar peluang
terjadinya kemacetan dan kecelakaan pada simpang
itu sendiri. Simpang yang dianalisis pada penelitian
ini adalah simpang empat tak bersinyal yang
terletak di pertemuan ruas jalan Godean — Jalan
Tambak — Jalan Soragan, Kecamatan Kasihan
Bantul, Daerah Istimewa Yogyakarta. Lokasi ini di
pilih karena Jalan Godean merupakan salah satu
jalan utama yang menjadi pilihan untuk dilalui oleh
pengendara bermotor baik itu dari wilayah
Kabupaten Kulon Progo, Kabupaten Sleman
menuju Kota Yogyakarta maupun sebaliknya.

Transportasi

Menurut Budiman, dkk (2016) Transportasi
yaitu pemindahan manusia maupun barang dari
tempat asal ketempat tujuan. Transportasi sangat
berperanan penting karena menghubungkan daerah
produksi, pemasaran dan pemukiman. Sedangkan
menurut Sukarto (2006) Transportasi adalah sistem
yang berhubungan dengan  membangkitan
perekonomian pada suatu daerah, agar memacu
perekonomian didaerah tersebut, guna menciptakan
lapangan pekerjaan dan untuk menggerakkan
kembali suatu daerah.

Kemacetan lalu lintas

Menurut Sugiyanto, dkk (2011) Kemacetan
terjadi apabila saat volume lalu lintas sudah tidak
dapat menampung dari kapasitas simpang atau
suatu jalan. Sedangkan menurut Ekawati dkk (2014)
kemacetan lalu lintas juga memberi dampak
terhadap masyarakat yaitu dari segi biaya, waktu
dan lingkungan. Bedasarkan biaya, menyebabkan
boros bensin. Dari segi waktu, kemacetan
menyebabkan waktu tempuh perjalanan lebih lama.
Sedangkan dari segi lingkungan, kemacetan
menimbulkan polusi udara meningkat.

Menurut Errampalli dkk (2015) Kemacetan
lalu lintas sangat berpengaruh pada bertambahnya

biaya konsumsi bahan bakar dan biaya waktu
perjalanan.
Menurut Hormansyah, dkk (2016) penyebab
terjadinya kemacetan lalu lintas diantaranya:
a. Arus kendaraan yang melebihi kapasitas
ruas jalan
b. Terjadi kecelakaan
menghambat arus lalu lintas
c. Adanya pembangunan liar di pinggir
jalan
d. Pengguna jalan tidak mematuhi peraturan
lalu lintas
e. Adanya parkir liar di badan jalan.

sehingga

Simpang

Simpang adalah salah satu bagian jalan yang
tidak dapat dipisahkan dari jaringan jalan. Simpang
dapat didefinisikan sebagai suatu daerah umum
yang dimana terdapat dua lengan jalan atau lebih
yang bertemu, dimana yang didalamnya terdapat
jalan dan fasilitas tepi jalan sebagai pergerakan lalu
lintas (Khisty dan Lall, 2005).

Persimpangan merupakan bagian yang
terpenting dari jalan raya sebab sebagian besar dari
efisiensi, kapasitas lalu lintas, kecepatan, biaya
operasi, waktu perjalanan, keamanan dan
kenyamanan akan tergantung pada perencanaan
persimpangan tersebut. (Hariyanto., 2004)

Menurut Ansusanto dan tanggu (2016) ada 2

jenis simpang apabila dilihat dari cara

pengaturannya yaitu:

a. Simpang tak  bersinyal  (Unsignalize
intersection) yaitu simpang yang tidak

menggunakan APILL. Biasanya pengguna
jalan harus lebih berhati-hati pada saat ingin
melewati simpang ini.

b. Simpang bersinyal (Signalized intersection)
adalah jenis simpang yang menggunakan
APILL. Pengguna jalan dapat melewati
persimpangan  ini  dengan  mengikuti
mekanisme APILL.

Menurut Munawar (Dalam Ansusanto dan
Tanggu, 2016) mengatakan bahwa bentuk simpang
dapat dibagi menjadi tiga bentuk, yaitu sebagai
berikut:

a. Simpang dengan bentuk bundaran,
b. Simpang dengan bentuk T,
C. Simpang dengan bentuk 4 lengan.

Menurut Lumintang, dkk (2013) Lalu lintas
pada Persimpangan Jalan dari sifat dan tujuan
gerakan didaerah persimpangan, dikenal beberapa
bentuk alih gerak.



Data Masukan

Data masukan yang digunakan untuk analisis
simpang tak bersinyal menurut MKJI (1997) dibagi
menjadi tiga bagian yaitu :
a. Kondisi Geometrik

Kondisi geometrik biasanya dibuat dalam
bentuk sketsa yang memberikan gambaran suatu
simpang mengenai informasi tentang kereb, jalur,
lebar, bahu dan median. simpang 3-lengan, jalan
yang menerus selalu jalan utama. Pendekat jalan
minor diberi notasi A dan C, pendekat jalan utama
diberi notasi B dan D. Pemberian notasi dibuat
searah jarum jam. Sketsa lalu lintas memberikan
informasi lalu lintas yang lebih rinci dari yang
diperlukan untuk menganalisa simpang tak
bersinyal. Jika alternatif pemasangan sinyal pada
simpang juga akan diuji, informasi ini akan
diperlukan (MKJI, 1997). Seperti contoh Gambar 1

berikut ini.
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Gambar 1. Sketsa data masukan geometrik
(MKJI1,1997)

b. Kondisi Lalu Lintas

Sketsa arus lalu-lintas bertujuan memberikan
informasi lalu-lintas lebih rinci dari yang diperlukan
untuk melakukan analisa simpang tak bersinyal.
Jika alternatif mengunakan pemasangan sinyal pada
simpang juga akan diuji, informasi ini akan
diperlukan. Sketsa sebaiknya menunjukan gerakan
lalu-lintas bermotor dan tak bermotor (kend/jam)
pada pendekat ALT (notasi: A, arah: Left Turn),
AST (notasi: A, arah: Straight), ART (notasi: A,
arah: Right Turn) dan seterusnya. Satuan arus,
kend/jam atau LHRT (lalu-lintas harian rata-rata),
diberitanda dalam formulir, seperti contoh Gambar
2 dibawah ini (MKJI,1997).
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Gambar 2. Sketsa arus lalu lintas (MKJI,1997)

C. Kondisi Lingkungan

Lingkungan jalan dapat diklasifikasikan
dalam kelas menurut tata guna tanah dan aksebilitas
jalan tersebut dari aktivitas yang berada
disekitarnya. Hal ini ditetapkan secara kualitatif dari
pertimbangan teknik lalu-lintas seperti komersial
yaitu tata guna lahan dengan jalan masuk langsung
bagi pejalan kaki dan kendaraan, permukiman yaitu
tata guna lahan seperti tempat tinggal dengan jalan
masuk langsung bagi pejalan kaki dan kendaraan,
akses terbatas yaitu adanya jalan masuk langsung
atau tanpa jalan masuk terbatas.

Satuan Mobil Penumpang

Setiap jenis kendaraan memiliki karakteristik
yang berbeda — beda karena memiliki dimensi,
kecepatan dan percepatan yang berbeda. Maka
untuk analisis satuan yang digunakan adalah satuan
mobil penumpang (smp). Setiap jenis kendaraan
harus dikonversikan ke dalam satuan mobil
penumpang dengan cara mengkalikan dengan
ekivalen mobil penumpang (emp) setiap tiap jenis
endaraannya yang dapat di lihat dalam Tabel 1.

Tabel 1. nilai ekivalen mobil penumpang

Jenis Simpang Nilai emp
EKendaraan Ringan (LV) 1,0
Kendaraan Berat (HV) 13
Sepeda Motor (MC) 0.5

Sumber Manual Kapasitas Jalan Indonesia, 1997

Kapasitas

Kapasitas adalah arus maksimum per jam
yang dipertahankan, yang melewati suatu simpang
atau titik dijalan dalam kondisi yang ada. Kapasitas
total didapatkan dari seluruh lengan simpang yaitu
hasil perkalian antara kapasitas dasar (Co) untuk
kapasitas pada kondisi tertentu (ideal) dan faktor—
faktor penyesuaian (F), dengan memperhitungkan
pengaruh kondisi lapangan terhadap kapasitas
(MKJI, 1997). Kapasitas simpang tak bersinyal
dihitung dengan Persamaan 1



C = CoxFwxFMXFcxFrRsSUXFLTXFRT X Fmi

(smp/jam)
Dengan :
C = Kapasitas (smp/jam)
Co = Kapasitas dasar (smp/jam)
Fw = Faktor penyesuaian lebar masuk
Fm = Faktor penyesuaian tipe median jalan
utama
Fcs = Faktor penyesuaian ukuran kota
Frsu = Faktor penyesuaian hambatan samping
FLT = Faktor penyesuaian belok Kiri
FrRT = Faktor penyesuaian belok kanan
Fwmi = Faktor penyesuaian arus jalan minor

Perilaku Lalu Lintas
a. Derajat kejenuhan

Derajat kejenuhan merupakan suatu indikator
yang menentukan tingkat Kinerja suatu simpang.
Suatu simpang mempunyai tingkat kinerja yang
baik apabila derajat kejenuhan tidak lebih dari 0,85
pada jam puncak tahun rencana. Derajat kejenuhan
adalah rasio arus terhadap kapasitas, dihitung dalam
smp/jam.

DS=QTOT/C
Dengan:
DS : derajat kejenuhan
QTOT : arus total (smp/jam)
C : kapasitas (smp/jam)
b. Tundaan

Tundaan adalah waktu tempuh tambahan untuk
melewati simpang bila dibandingkan dengan situasi
tanpa simpang, yang terdiri dari tundaan lalu lintas
dan tundaan geometrik, yaitu :

1) Tundaan lalu lintas simpang (DT1)

Tundaan lalu lintas rata-rata DT
(detik/smp) adalah tundaan rata-rata untuk
seluruh kendaraan yang masuk simpang.

2) Tundaan lalu lintas jalan utama (DTwma)

Tundaan lalu lintas rata-rata untuk jalan
major merupakan tundaan lalu lintas rata-rata
untuk seluruh kendaraan yang masuk di
simpang melalui jalan major.

3) Tundaan lalu lintas jalan minor (DTwmi)

Tundaan lalu lintas rata-rata jalan minor
ditentukan berdasarkan tundaan lalu lintas
rata-rata (DTi) dan tundaan lalu lintas rata-
rata jalan major (DTwma).

4) Tundaan geometrik simpang (DG)

Tundaan geometrik simpang adalah
tundaan  geometrik  rata-rata  seluruh
kendaraan bermotor yang masuk pada
simpang.

c. Peluang antrian

Batas nilai peluang antrian QP% ditentukan dari
hubungan empiris antara peluang antrian QP% dan
derajat kejenuhan (DS).

d. Penilaian perilaku lalu lintas

Memperkirakan kapasitas dan perilaku lalu
lintas pada kondisi tertentu berkaitan dengan
rencana geometrik jalan, lalu lintas dan
lingkungan.Untuk menilai hasilnya dengan melihat
derajat kejenuhan untuk kondisi yang diamati, dan
membandingkannya dengan pertumbuhan lalu
lintas tahunan dan umur fungsional yang diinginkan
dari simpang tersebut

2. Metode penelitian

Secara umum tahapan dalam penelitian ini
yaitu: Studi literatur, pengamatan dan penentuan
lokasi penelitian, pengumpulan data, pengolahan
data, pembahasan, kesimpulan dan saran. Seperti

Gambar 1 berikut.
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Gambar 1. Diagram alir penelitian




Lokasi Penelitian

Lokasi penelitian berada dikawasan Mirota

Kampus Godean. Pemilihan lokasi ini dilakukan
dengan cara observasi di ruas jalan Godean — Jalan
Tambak — Jalan Soragan. Observasi ini dilakukan
untuk mengetahui kondisi jalan di lapangan yang
sebenarnya. Objek yang diamati selama observasi
seperti volume kendaraan, dimensi ruas jalan,
kapasitas simpang. Berikut lokasi yang dianalisis :
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Gambar 2. Lokasi penelltlan kawasan j| Godean

(Google Earth, 2019)

Data Primer

a.

Kondisi lingkungan

Dalam pengamatan yang telah dilakukan
dapat disimpulkan bahwa kondisi pada
persimpangan tersebut termasuk ke dalam
area komersil yang didalamnya terdapat
perumahan, pertokoan, rumah makn dll.
Geometrik jalan

Survei geometrik jalan diperlukan untuk
mengetahui dimensi dari tiap-tiap ruas jalan
sehingga dapat mengetahui kapasitas dari
ruas jalan tersebut. Alat ukur yang digunakan
dalam survei ini berupa walking measure.
Volume kendaraan

Volume lalu lintas didapatkan dari hasil
survei kendaraan dengan metode pencacahan
kendaraan pada setiap lengan simpang.
Kendaraan yang dicatat terbagi menjadi
beberapa kelompok yaitu kendaraan ringan
(LV), kendaraan berat (HV), kendaraan
bermotor (MC), dan kendaraan tak bermotor.
Waktu survei dilakukan pada satu hari full
selama 6 jam dibagi pada tiap 2 jam pada
kondisi lalu lintas dengan volume yang tinggi
(jam sibuk), yaitu pada pukul 06.00 — 08.00
WIB, 12.00 — 14.00 WIB, dan 16.00 — 18.00
WIB. Alat ukur yang digunakan dalam survei
ini berupa hand counter sebagai alat bantu
untuk menghitung kendaraan serta formulir
survei untuk mencatat hasil survei.

Data Sekunder

a.

b.

3.

Peta jaringan jalan

Peta jaringan jalan didapatkan dari hasil
pemetaan yang telah dilakukan dalam bentuk
gambar.
Jumlah penduduk

Penentuan jumlah penduduk dapat dilihat
dari data sensus penduduk yang telah tersedia.
Hasil dan pembahasan
Berikut adalah tahapan dalam pengolahan data

yang telah didapatkan :

a. Data masukan

1. Kondisi geometrik jalan

| T |y

+_|.._
®
\
\
\

UTARA

BARAT

m i

9,05
-.—.ﬂ
©
\
\
1
\
\
\
&)
4,
b5

F

4,9
JE——

Gambar 3. Kondisi geometrik jalan
Data kondisi geometrik:

a. JI. Tambak (Utara) :5,56 m
b. JI. Godean (Timur) :9,05m
c. JI. Soragan (Selatan) :4,9 m
d. JI. Godean (Barat) :9,06m

2. Kondisi lingkungan

Tabel 1 Kondisi lingkungan eksisting simpang

inspirilo.com

SELATAN

TIMUR

Pendekat Tipe Tata guna lahan
Utara Komersial
(notasi A) perumahan, pertokoan
Selatan . Perumahan, rumah

. Komersial

(notasi C) makan
Barat Komersial
(notasi B) Pertokoan
Timur Komersial
(notasi D) Pertokoan

3. Volume jam puncak (VJP)

Berdasarkan data yang di ambil pada saat
survei, hasil survei lalu lintas di lapangan pada
hari Senin dan hari Minggu yang dilakukan
pada pukul 06:00 — 08:00 WIB, pukul 12:00 —
14:00 WIB, dan pukul 16:00 — 18:00 WIB,
didapatkan volume puncak lalu lintas seperti
yang di tampilkan pada Gambar berikut:
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Gambar 4. Grafik Hubungan Volume Kendaraan

dan Waktu

Kapasitas
Untuk mendapatkan nilai kapasitas perlu
mencari nilai-nilai yang diperlukan yaitu :

1. Lebar pendekat (W)
W1 = (WA+WC+WB+WD)/jumlah lengan
simpang

Dengan :

WA = lebar minor (A)

WC  =lebar minor (C)

WB = lebar mayor (B)

WD = lebar mayor (D)

Wi = lebar rata-rata pendekat

2. Jumlah lajur
Jumlah lajur didapatkan dari ketentuan
MKJI 1997 apabila lebar rata-rata pendekat
(< 5,5 m), maka jumlah lajur pada jalan
minor ditetapkan sebanyak 2 lajur. Dan
apabila lebar rata-rata pendekat (> 5,5 m)
maka lajur yang di pakai yaitu 4 lajur.

3. Tipe simpang (IT)
Tipe simpang didapatkan dari ketentuan
MKJI 1997 yaitu :
Tabel 2 Kode tipe simpang (MKJI,

Tabel 3 Kapasitas dasar menurut tipe
simpang (MKJI, 1997)

Kode IT Kapasitas dasar

(smp/jam)
322 2700
342 2900
324 atau 344 3200
422 2900
424 atau 444 3400

5. Faktor penyesuaian lebar pendekat (Fw)
Faktor penyesuaian lebar pendekat (Fw)
didapatkan berdasarkan:
IT 422
Fw = 0,70 + 0,0866 x W1
Dengan :
W1 = lebar rata-rata pendekat
6. Faktor penyesuaian median jalan utama
(Fm)
Faktor penyesuaian median jalan utama
dasar didapatkan dari ketentuan MKJI 1997
yaitu :
Tabel 4 Faktor penyesuaian median jalan
utama (FM) (MKJI, 1997)

Tipe Faktor
Uraian Median penyesuaian
median
Tidak ada median Tidak ada 1,00
lebar <3 m Sempit 1,05
lebar >3 m Lebar 1,20

7. Faktor penyesuaian ukuran kota (Fcs)
Faktor penyesuaian ukuran kota
didapatkan dari ketentuan MKJI 1997
yaitu:
Tabel 5 Faktor penyesuaian ukuran kota
(Fcs) (MKJI, 1997)

Ukuran kota Penduduk Faktor penyesuaian

(CS) (Juta) ukuran kota (Fcs)
Sangat kecil <0,1 0,82
Kecil 0,1-05 0,88
Sedang 05-1,0 0,94
Besar 1,0-3,0 1,00
Sangat besar > 3,0 1,05

1997)
Jumlah  Jumlah
Kode  Jumlah Lengan Jalur Jalur
IT Persimpangan Jalan Jalan
Minor Mayor
322 3 2 2
324 3 2 4
342 3 4 2
422 4 2 2
424 4 2 4

4. Kapasitas dasar (Co)
Kapasitas dasar didapatkan  dari
ketentuan MKJI 1997 yaitu :

8. Faktor penyesuaian tipe lingkungan jalan,
hambatan samping dan kendaraan tak
bermotor (Frsu)

Untuk mendapatkan nilai dari (Frsu)
perlu melakukan interpolasi nilai Frsu
dengan rumus sebagai berikut :

y2—-Y x2 —X
Y-yl = X-x1
Dengan :
Y = nilai UM/MV
X = nilai Frsu yang sesungguhnya

yly2 =rasio kendaraan tak bermotor



x1,x2

9. Faktor penyesuaian belok kiri (FLT)
Rumus perhitungan untuk mengetahui
FLT adalah sebagai berikut :
FLtT=0,84 + 1,61 X PLT
Dengan :
FLT = Faktor penyesuaian belok Kiri
PLT = Rasio kendaraan belok kiri

= rasio kendaraan tak bermotor

10.Faktor penyesuaian belok kanan (FRrT)
Faktor penyesuaian belok kanan (FrT)
untuk simpang yang memiliki jumlah
lengan 4 ditetapkan sebesar 1,0

11.Faktor penyesuaian rasio jalan minor (Fmri)
Variabel yang digunakan untuk
menghitung Fwmi didapatkan dari hasil
perbandingan antara jumlah kendaraan
jalan minor dengan jumlah kendaraan. Fmi
dihitung dengan rumus sebagai berikut :
Fmi=1,19 x PMI?- 1,19 x PMI + 1,19
Dengan :
Pmi = Rasio arus jalan minor terhadap arus
persimpangan total

12.Kapasitas (C)
Contoh perhitungan untuk mengetahui
kapasitas (C) yaitu sebagai berikut :

C=Cox Fwx Fm X Fcs X FRsu X FLT X FrRT
X Fmi (smp/jam)

C=2900x 1,009 x1x0,94 x 0,92 x 1,07 x
1 x 1,03 (smp/jam)

C =2789,895 (smp/jam)

Dengan :
Co = Kapasitas dasar
Fw = Faktor penyesuaian lebar pendekat
Fm  =Faktor penyesuaian median jalan
utama
Fcs = Faktor penyesuaian ukuran kota

Frsu = Faktor penyesuaian tipe lingkungan
jalan, hambatan samping dan
kendaraan tak bermotor

FLt = Faktor penyesuaian belok Kiri
FrRT = Faktor penyesuaian belok kanan
Fmi = Faktor penyesuaian rasio jalan minor

c. Perilaku lalu lintas

1. Derajat kejenuhan (DS)
Perhitungan DS dapat menggunakan rumus

sebagai berikut :

DS = Qtotal

DS = 37%01

27899

DS =1,358

Dengan :
DS = Derajat kejenuhan

Q tot = Arus kendaraan bermotor total
C = Kapasitas

2. Tundaan

a. Tundaan lalu lintas (DT1)
Perhitungan DT1 dapat menggunakan rumus
sebagai berikut :

DS > 0,6
DT1 = 1,05034 / (0,2742 - 0,2042 x DS) - (1-
DS) x 2
DT1=1,05034/(0,2742 - 0,2042 x 1,358) - (1-
1,358) x 2
DT1=- 329,761 det/smp
Dengan :
DT1 = Tundaan lalu lintas simpang
DS = Derajat kejenuhan

b. Tundaan lalu lintas jalan utama (DTmaA)
Perhitungan DTmA dapat menggunakan
rumus sebagai berikut :
DS > 0,6
DTmA = 1,05034 / (0,346 — 0,246 x DS) - (1-
DS)x 1,8
DTma =1,05034 /(0,346 — 0,246 x 1,358) - (1-
1,358) x 1,8
DTma = 89,342 det/smp
Dengan :
Dtma  =Tundaan lalu lintas jalan utama
DS = Derajat kejenuhan

¢. Tundaan lalu lintas jalan minor (DTwmi)
Perhitungan DTma dapat menggunakan
rumus sebagai berikut :
DS > 0,6
DTmi = QToT X DT1 - QMA X DTMA/ QM
DTwmi= (3790 x -329,761- 3200,2 x 89,342)/ 589,5
DTmi = - 2604,93 det/smp

Dengan :
DTmi = Tundaan lalu lintas jalan minor
Qtot = arus kendaraan bermotor total pada
persimpangan
DT1  =Tundaan lalu lintas simpang
QmA = Arus jalan mayor total (smp/jam)

DTwma = Tundaan lalu lintas jalan mayor
Qwmi = Arus Jalan Minor Total (smp/jam)

d. Tundaan geometrik simpang (DG)
DS>1,0=4

e. Tundaan simpang (D)
Perhitungan D dapat menggunakan
sebagai berikut :
D =DG + DTz (det/smp)
Dengan :
D = Tundaan simpang
DG = Tundaan geometrik simpang
DT1 = Tundaan lalu lintas

rumus

3. Peluang antrian (QP)
Perhitungan QP dapat menggunakan rumus
sebagai berikut :



Qp % batas bawah = 9,02 x DS + 20,66 x DS? +
10,49 x DS?

Qp % batas bawah =9,02 x 1,358 + 20,66 x 1,358
+10,49 x 1,358°

Qp % batas bawah = 77 %

Qp % batas atas = 47,71 x DS + 24,68 x DS? +

56,47 x DS®
Qp % batas atas = 47,71 x 1,358 + 24,68 X
1,358 2 + 56,47 x 1,358°
Qp % batas atas =161 %

Dengan :
Qp = Peluang antrian
DS = Derajat kejenuhan

Kesimpulan dan saran
a. Kesimpulan

Berdasarkan analisis dan perhitungan dari
data-data yang di dapatkan pada saat survei di
lapangan, dapat diambil kesimpulan sebagai berikut

1. Hasil analisis kinerja pada kondisi eksisting
simpang tak bersinyal 4 lengan di jalan Godean
— Jalan Tambak — Jalan Soragan, pada kondisi
eksisting menunjukan hasil yang kurang baik
berdasarkan MKJI 1997 yang telah ditetapkan
pada derajat kejenuhan sebesar 0,85. Kapasitas
yang diperoleh sebesar  sebesar 2789,90
smp/jam, (DS) 1,36 dan tundaan simpang (D)
sebesar -325,76 det/smp

2. Alternatif 1 untuk meningkatkan Kkinerja
simpang yaitu dengan memasang rambu wajib
belok kiri bagi jalan minor yaitu arah Utara dan
Selatan. Serta larangan belok kanan bagi jalan
mayor dari arah Barat dan Timur.sehingga nilai
kapasitas menjadi 3037,57 smp/jam, (DS) 1,07
dan tundaan simpang (D) sebesar 23,34
det/smp.

3. Alternatif 2 untuk meningkatkan Kkinerja
simpang yaitu dengan memasang rambu wajib
belok kiri dari arah Utara. Sedangkan untuk
jalan arah Selatan dilakukan sistem satu arah
yang dapat dilalui dari arah Timur. Kemudian
pada jalan mayor dari arah Barat dan Timur
hanya dapat belok kiri dan lurus. Sehingga
nilai kapasitas menjadi 3134,04 smp/jam, (DS)
1,00 dan tundaan simpang (D) sebesar 18,80
det/smp.

4. Alternatif 3 untuk meningkatkan Kinerja
simpang yaitu dengan pemasangan rambu
wajib belok kiri bagi jalan minor yaitu arah
Utara dan Selatan. Kemudian untuk jalan
mayor dilakukan larangan belok kanan dari
arah Barat ke Selatan. Sehingga nilai kapasitas
menjadi 3024,14 smp/jam, (DS) 1,11 dan
tundaan simpang (D) sebesar 26,44 det/smp.

5. Alternatif 4 untuk meningkatkan Kkinerja
simpang yaitu dengan memasang rambu wajib
belok Kkiri untuk jalan dari arah Utara.
Sedangkan untuk jalan arah selatan dilakukan
sistem satu arah yang dapat dilalui dari arah
Barat dan Timur. Sehingga nilai kapasitas
menjadi 3113,75 smp/jam, (DS) 1,05 dan
tundaan simpang (D) sebesar 21,62 det/smp.

6. Alternatif 5 untuk meningkatkan Kkinerja
simpang Yyaitu dengan dengan memasang
rambu wajib belok kiri untuk jalan dari arah
Utara. Sedangkan untuk jalan arah selatan
dilakukan sistem satu arah yang dapat dilalui
dari arah Barat dan Timur. Dengan nilai derajat
kejenuhan awal sebelum dilakukan alternatif
ini yaitu sebesar 1,36 menjadi 1,08.

Dari beberapa hasil analisis alternatif,
alternatif yang paling efektif untuk dilakukan yaitu
adalah  alternatif ke 5 Karena dengan
mempertimbangkan kondisi lingkungan yang ada di
lapangan vyaitu seperti pertokoan, perumahan dan
rumah makan yang kebanyakan berada di arah
Utara, Timur dan Barat. Maka alternatif ini yang
paling memungkinkan untuk dilakukan.

b. Saran

Berdasarkan hasil analisis dan hasil dilapangan

terhadap simpang empat tak bersinyal di Jalan

Godean — Jalan Tambak dan Jalan Soragan,

berdasarkan Manual Kapasitas Jalan Indonesia

(MKJI), maka penyusun  mengusulkan

beberapa saran yaitu :

1. Memaksimalkan jumlah surveyor pada saat
pengambilan data agar pada saat dilakukan
perhitungan hasil yang didapatkan lebih
tepat dan akurat.

2. Pemerintah mengevaluasi dalam
memperkirakan pertumbuhan lalu lintas
disetiap persimpangan, agar permasalahan
di masa yang akan datang dapat diantisipasi
lebih awal.
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