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ABSTRAK

ANALISIS KINERJA SIMPANG TAK BERSINYAL (STUDI KASUS
SIMPANG EMPAT LENGAN DI KAWASAN JALAN KARET), Alzy
Bramesta Widjaya, DAB 112 006, 2020, Department/Civil Engineering Study
Program, University of Palangka Raya.

There are 4 crossing points at this research location, starting from the Jalan Karet —
Pine Road intersection to Jalan Karet-Jalan Jati which is estimated to be the
intersection that has the most traffic volume. This areais a residential area, shops
and restaurants so that passing through this intersection is quite crowded.

This study aims to assess the level of service of unsignalized intersections in the
rubber road area and how the driver behaves when passing through the intersection.
The research procedure was carried out by conducting field surveys to obtain
primary and secondary data which were then processed with reference to the 2014
Indonesian Road Capacity Guidelines (PKJI) and using the Excel 2013 program to
processtraffic data. Traffic datais obtained from asurvey of the number of vehicles
in the field conducted in the form of a vehicle data table and then analyzed using
the 2014 Indonesian Road Capacity Guidelines method (PKJI, 2014).

From the results of the study concluded that the condition of the intersection that
has the most dense traffic flow at the intersection of Jalan Karet-Pinus Road, this
can be seen from the delay value reaching 17.2 seconds / cur or according to ITP
included in category C.While the remaining capacity at the intersection itself gets
category D or amounts to 109 vehicles / hour with the value of the degree of
saturation of the intersection itself is 0.96 is in category C. As for some solutions to
the intersection handling that can be done by changing the geometry of the road and
this works with the present conditions, the ITP intersection value after the widening
of the road and aso the installation of warning signs or caution signs at the
intersection given the absence of dsigns at this intersection and the prohibition of
parking for motorcycle riders on the road body.

Keywords: Unsignalized Intersection, Service Level, PKJ 2014.



ABSTRACT

ANALISIS KINERJA SIMPANG TAK BERSINYAL (STUDI KASUS
SIMPANG EM PAT LENGAN DI KAWASAN JALAN KARET),

Alzy Bramasta Widjaya, DAB 112 006, 2020, Jurusar/Program Studi Teknik Sipil,
Universitas Palangka Raya.

Persimpangan empat lengan di lokas penelitian ini ada 4 titik, dimulai dari Smpang
Jalan Karet-Jalan Pinus hingga Jalan Karet-Jalan Jati yang di perkiraan smpang
yang memiliki volume lalu lintas paling banyak. Kawasan ini merupakan daerah
perumahan, pertokoan dan rumah mekan sehingga yang melewati persimpangan ini
terbilang ramai.

Perdlitian ini - memiliki tyuan untuk menilai  tingkat pelayanan simpang
takbersnyal di kawasan jalan karet dan bagaimana perilaku pengemudi  saat
melewati simpang. Prosedur penelitian yang dilakukan dengan melakukan survei
di lapangan untuk mendapatkan data primer maupun data sekunder yang kemudian
diolah dengan acuan Pedoman Kapastas Jalan Indonesa (PKJ) 2014 dan
menggunakan program Excel 2013 untuk mengolah data lalu lintas. Data lalu lintas
diperoleh dari survel jumlah kendaraan di lapangan yang dilakukan dalam bentuk
tabel data kendaraan dan kemudian diandlisis dengan menggunakan metode
Pedoman Kapasitas Jalan Indonesia tahun 2014 (PKJI, 2014).

Dari hasil penelitian didapatkan kesimpulan bahwa kondis smpang yang memiliki
arus lalu lintas paling padat terdapat pada smpang Jalan Karet-Jalan Pinus, ini
dapat dilinat dari nilai tundaannya mencapai 17,2 detik/skr atau menurut I TP masuk
dalam kategori C. Sedangkan kapasitas sisa pada simpang itu sendiri mendapatkan
kategori D atau berjumlah 109 kend/jam dengan nilai dergjat kejenuhan simpang
itu sendiri adalah 0,96 ini berada pada kategori C. Adapun beberapa solusi
penanganan persimpangan yang dapat dilakukan dengan melakukan perubahan
geometri jalan dan ini berhasl dengan kondis sekarang, adanya piningkatan nilai
ITP simpang setelah adanya pelebaran jalan dan juga adanya pemasangan rambu
peringatan atau rambu hati-hati pada simpang mengingat belum adanya rambu pada
smpang ini serta pelarangan parkir bagi pengendara sepeda motor di badan jalan.

Kata Kunci : Simpang Tak Bersinyal, Tingkat Pelayanan, PKJ 2014.



PRAKATA

Puji dan syukur kehadirat Tuhan Yang Maha Esa karena limpahan berkat dan

karunia-Nya, sehingga Tugas Akhir saya yang berjudu “ ANALISIS KINERJA

SIMPANG TAK BERSINYAL (STUDI KASUS SIM PANG EM PAT LENGAN

DI KAWASAN JALAN KARET) ” ini dapat disclesaikan. Proposal Tugas Akhir

disusun sebagai sdlah satu syarat menyelesaikan studi Program  Strata-1

Jurusar/Program Studi Teknik Sipil, Fakultas Teknik Universitas Palangka Raya

(UPR).

Pada kesempatan ini, saya mengucapkan terima kasih yang sebesar-besarnya

kepada:

1

Bapak Ir. Waluyo Nuswantoro, M.T. selaku Dekan Fakultas Teknik
Universitas Palangka Raya.

Ibu Frieda, ST., M.T. sdaku Wakil Dekan Bidang Akademk Fakultas
Teknk Universitas Palangka Raya

Bapak Dr. Sutan P. S., S.T., M.T. selaku Wakil Dekan Bidang Umum dan
Keuangan Fakultas Teknik Universitas Palangka Raya.

Bapak Tatau Wijaya Garib, S.T., M.T. sdaku Wakil Dekan Bidang
Kemahasiswaan dan Keuangan Fakultas Teknk Universitas Palangka Raya.
Bapak Dr. Rudi Waluyo, S.T., M.T. sdlaku Ketua Jurusan Teknik Sipil
Fakuitas Teknk Universitas Palangka Raya.

Bapak Haiki Mart Yupi, ST., M.T., Ph.D sdaku Dosen Pembimbing

Akademik.



7. Bapak Ir. Laufried, M.T. selaku Dosen Pembimbing dan Dosen Pembahes |
Tugas Akhir.

8. Ibu Desi Riani, S.T., M.T. selaku Dosen Permbimbing dan Dosen Pembahas
[l Tugas Akhir.

9. Bapak Dr. Sutan P. S, ST.P.,, ST., M.T. selaku Dosen Pembahas |Il Tugas
Akhir.

10. Bapak Salonten S.T., M.T. selaku Dosen Pembahas IV Tugas Akhrr.

11.1bu Ina Elvina, S.T., M.T. selaku Dosen Pembahas V Tugas Akhir.

12. Seluruh Dosen JurusarVProgram Studi Teknik Sipil, Staf Tata Usaha, dan Staf
Akademk di Fakultas Teknk Universitas Palangka Raya.

13. Keluarga, rekan - rekan mahasiswva Teknk Sipil angkatan 2012 dan semua

pihak yang telah membantu dalam penyusunan Tugas AKhir ini.

Akhir kata, penuis sudah berusaha sebaik mungkin dalam mengerjakan
tugas akhir ini, diharapkan berbagai tanggapan, kritik dan saran yang membangun

dem perbakkan di masa mendatang, Terima kash.

Palangka Raya, Juli 2020

ALZY BRAMASTA WIDJAYA
NIM. DAB 112 006




DAFTAR 1Sl

Halaman

ABSTRACT e et a et b e e e e [
F = I ¥ S i
PRAK AT A bbbt st sb et b e e e ii
D e 1 I R %
DAFTAR TABEL ..ottt e Viii
DAFTAR GAMBAR ...ttt et nae e X
DAFTAR NOTASI oot Xii
BAB |1  PENDAHULUAN ..ottt 1
11  Latar Belakang........ccoooveiiiiiiee e 1

1.2 RUMUSAN MASAlAN.......ccueiiiiiiiiiiieie e 3

1.3 Batasan Masalah .........cccooiiiiiiiiiice e 3

14 Tuuan Penelitian ...........cooiiieeiiiiiee e 4

15 Manfaat Penelitian.........ccceoieiiiieiiee e 4

1.6 Lokasi Penelitian.........cccccueeiiiiiiiiiiiiiesie e 4
BAB Il TINJAUAN PUSTAKA ... 11
2.1 Pengertian UmMUM ......cc.ooviiuieiiieie ettt 11
211 Persimpangan Sebidang .........cccceeieeeiieeeiiiieeeniiesiee e 12

2.1.2 Persimpangan Tak Sebidang .........ccccevvvreiiireiiie e 13

2.2 Gerakan PadaPersimpangan ..........ccccceeoviieeeeiiiiieeeeecciiee e e 14
213 Memisah (DIiVErging) ......cccceeeeeerreeeriieee e esiieeesieee e e 14

2.2.2 Bergabung (Merging) .....ccvveeeiiiiiie e 14

2.2.3 Berpotongan (CroSSiNG).......ccceeeereeerieeerireeesnireessieeesnieeesnneeens 14

224  Menyilang (WEaVING) ........coeiiiiiieeeiiie e 14

2.3 Konflik Lalu Lintas Pada Persimpangan ..........ccccceeeeneeennieeesiieeesnenn 15

2.4 Tujuan Pengaturan SIMPANG .......ccccccuereeeiiieeeeeiinreeeeeireeeeeesineeeesesneeas 16

25  ATUSLAIULINAS ...oooiiiiiiiiieiieee et 17
251 RaMBDUHENt ..o 17

252 Rambu Pengendali Kecepatan.............ccveiieeinieeinieee e 19



2.6

2.7
2.8
29
2.10
211
BAB 111
31
3.2
3.3
3.4

35

3.6
BAB IV

4.1

4.2

253 Alat Pemberi Isyarat Lalu Lintas..........ccovveeeiveeeiieniiiiee e 19

Kapasitas PersimpanQan............ccoccuveeeeeeiieeeeeeiiieeeeeiieee e e eineeeeesnneee s 20
2.6.1 Kapasitas Smpang Tak Bersinyal .........ccccoeveeeiieeinieeeiiieens 20
2.6.2 KapasitasDasar C, 21
2.6.3 Penetapan Tipe SIMPANG ......cueeerieeiiiieeriee e sieeesieeesneee e 21
2.6.4 Faktor Koreksi Lebar Pendekat Rata-Rata.............cccvveeiveeien. 22
2.6.5 Faktor Koreksi Median Pada Jalan Mayor ............cccovveeninennne. 23
2.6.6 Faktor Koreksi Ukuran Kota..........ccoooeeeieeiiienie e 24
2.6.7 Faktor Koreksi Rasio ArusBelok Kiri.........ooocveiiiiiiiieeiniienns 27
2.6.8 Faktor Koreksi Rasio Arus Belok Kanan...........cccovveeieeneennnnn. 27
2.6.9 Faktor Koreksi Rasio Arus dari Jalan Minor ...........ccccceeevieennne. 28
Derajat KEenUNaN. ..........oooiiiiiiiee e 29
TUNGAAN. ... 29
PEIUANG ANLIIAN ..ot e s 31
Tingkat Pelayanan (Level of SErvice) .........eeevvvveeeeeciiiee e, 31
Penelitian Terdahulu.............coooiiiiiirii e 34
METODE PENELITIAN ..o 36
Tahap PeNnelitian.........c.cooiiiiiiiiee e 36
AlaL PENEITEIAN ... 37
Waktu PelakSanaan...........coouueeiiiriiiie e 38
Metode Pengumpulan Data..........ccocveeeiieeeiiie e 38
341  DataPrimer ...ccoooiiiiiiieiieee e 38
342 DataSeKUuNUEr .......ooiiiiiiiiiieiie et 39
ANASIS DALA......ceviiiieieieie e 39
Diagram Alir Penelitian ............ccooieiiiiiieee e 40
PENGUM PULAN DATA dan ANALISA DATA ... 44
PenguMpPUIAN Dal@..........ooeueeeiiieeiiie e 44
411 DataSImMPang .....ccoooveeeeeiiiieeeeiiieeee e e e e 44
412 Volume Lalu Lintas........ccooeeeiieeeiieenieee e 45
4.1.3 DataPenduduk KotaPalangkaRaya ............ccccccoviiieeeiinnnennn. 48
ANAIISIS DA ....eeeiiieeiiie i 48

Vi



421 Analisi Smpang Tak Bersinyal Kawasan JalanKaret ............... 48

4.2.2 Gerakan Pengemudi SepedaMotor Saat Melewati Smpang....... 68

BAB YV PENUTUP ..ottt 70

5.1 KESIMPUIBN.....ccciiiiie ettt 70

L - | o SRS 71

DAFTAR PUSTAKA Lttt e 73
LAM PIRAN

Vii



Tabel 2.1
Tabel 2.2
Tabel 2.3
Tabel 2.4
Tabel 2.5
Tabel 2.6
Tabel 2.7
Tabel 2.8
Tabel 2.9
Tabel 2.10
Tabel 2.11
Tabel 2.12
Tabel 3.7
Tabel 4.1
Tabel 4.2
Tabel 4.3
Tabel 4.4
Tabel 4.5
Tabel 4.6
Tabel 4.7
Tabel 4.8
Tabel 4.9
Tabel 4.10
Tabel 4.11
Tabel 4.12

Tabel 4.13
Tabel 4.14

DAFTAR TABEL

Halaman
Kapasitas Dasar Simpang-3 dan SImpang-4 .........cooeeeeeeeeneeneseennens 21
Kode Tipe SIMPaNG......ccciveiieiiieeieciiee ettt neas 22
Faktor Koreksi Median, FM ..o 24
Klasfikasi Ukuran Kotadan Faktor Koreks Ukuran Kota (Fuk) .....24
Data Penduduk Kota Palangka Raya...........cccccveeeveeiesiecieseesieeens 25
Tipe Lingkungan Jalan............ccooeiiiiiiinieeeee e 25
Kriteria Hambatan Samping .......ccccceceveeieeiicee e 26
Frs Sebagai Fungs Dari Tipe Lingkungan Jdlan, HS, dan RkTs ......26
Faktor Koreks Rasio Jalan Minor (Fwi) Dalam Bentuk Persamaan .28
Tingkat Pelayanan Jalan ... 33
Tingkat Pelayanan Pada Persmpangan Tak Bersnyal ..................... 33
Indeks Tingkat Pelayanan (ITP) Berdasarkan Nilai Tundaan ........... 34
Jadwal Penelitian .......cccooeiiriiiieeee s 42
Volume Jam Puncak Simpang Jalan Karet-Jdan Pinus...................... 46
Data Penduduk Kota Palangka Raya............ccccevveeveeiieciie e, 48
Tabel Volume Lalu Lintas Jalan Karet-Jalan Pinus..........ccccoceveinee. 51
Tabel SIM-la (jalan Karet-Jaan Pinus) ........cccccveeeveeiieciee v, 59
Tabel SIM-lla (jalan Karet-Jalan Pinus) .........cccccveveeeeveeresie e 60
Tabel SIM-1b (jalan Karet-Jalan AKasia)..........ccccevevenereneeienicniene, 61
Tabel SIM-11b (jalan Karet-Jalan AKasia) ..........cccceveeeeveeveccieccie e, 62
Tabel SIM-Ic (Jalan Karet-Jalan Tur) ........ccoeeeereeiencenieeeeee e 63
Tabel SIM-llc (Jalan Karet-Jalan Tur).......ccccceveevieceececse e 64
Tabel SIM-1d (Jalan Karet-Jalan Jati) .......ccccoceveieieninienierencee 65
Tabel SIM-11d (Jalan Karet-Jalan Jati) ........ccooevevereienienieeieeienns 66
Hasll Rekap Sebelum dan Setelah Penanganan Simpang Pada
SIM-lla (Jalan Karet-Jalan Pinus) .......ccccceeveeieiie e 67
Hasll Pengolahan Data Pada Simpang Jalan Karet-Jalan Pinus ....... 67

Hasl Pengolahan Data Pada Simpang Jalan Karet — Jalan Akasia ...67

viii



Tabel 4.15 Hasll Pengolahan Data Pada Simpang Jalan Karet — Jalan Turi.........

Tabel 4.16 Hasl Pengolahan Data Pada Simpang Jalan Karet — Jalan Jati
Tabel 4.17 Tabel Perilaku Gerakan Pengemudi Yang Melewati Kawasan



DAFTAR GAMBAR

Halaman
Gambar 1.1 Pata LOKES .......ccceiirieiiirierieiee st st 5
Gambar 1.2 SKEISALOKES .......cciveierieerieeieseesee et see e steeee e see e ensesneens 6
Gambar 1.3 SKESASIMPANG  ...ccoveveiierieeie e erre e sre e sre s s e e e enreeneens 6
Gambar 1.4 Potongan Melintang Jalan Karef ..........cccooeieiiniieniciceece 7
Gambar 1.5 Potongan Melintang Jalan PinuS..........cccccveiveieieeve e, 7
Gambar 1.6 Potongan Melintang Jalan AKaSia...........ccccevevinineneciceese e 7
Gambar 1,7 Potongan Melintang Jalan Turi........ccooovevieiiee e 8
Gambar 1,8 Potongan Melintang Jalan Jati...........ccceeeeieieneninenieeeeeesee 8
Gambar 1.9 Foto Simpang Jalan Karet-Jalan Pinus...........cccoccevecieevee e, 8
Gambar 1.10 Foto Simpang Jalan Karet-Jalan AKasia........cccccoveeevveeeeiienveniennne 9
Gambar 1.11 Foto Simpang Jalan Karet-Jalan Turi.........ccceeceeveeiieciie e, 9
Gambar 1.12 Foto Simpang Jalan Karet-Jalan Jati..........ccccceeeeveeieniecce e, 10
Gambar 2.1 Tipe Gerakan Pada Persmpangan............cccecveeveeeiieecieesieesiee e 15
Gambar 2.2 Titik Konflik Pada Persimpangan Sebidang...........cccoeveeveieenvnieeennns 16
Gambar 2.3 Contoh Rambu Lalu Lintas Larangan ..........cccceeveveneneeeenenenennne. 18
Gambar 2.4 APILL (alat pemberi isyarat lalu lintas) .........cccceeveeiiveciecciieceeen, 20
Gambar 2.5 Faktor Koreks Lebar Pendekat ...........ccoceeeeveneninie s 23
Gambar 2.6 Faktor Koreks Rasio Arus Lalu Lintas..........ccceeeveenenenienneenienenne 27
Gambar 2.7 Faktor Koreksi Arus belok Kanan (FBKa) «....ceeereereererereneeiesenienenne 28
Gambar 2.8 Faktor Koreksi Rasio Arus Jalan Minor (Fmi)....cccceeeeeeeeeciecieenenee 29
Gambar 3.1 Diagram Alir Penelitian............cccevveieeeereeriese e eee e 41
Gambar 4.1 Diagram Volume Arus Lau Lintas Jaan Karet — Jalan Pinus........... 46
Gambar 4.2 Diagram Volume Arus Lalu Lintas Jalan Karet — Jalan Akasa........ 46
Gambar 4.3 Diagram Volume Arus Lau Lintas Jdan Karet — Jalan Turi............. 47
Gambar 4.4 Diagram Volume Arus Lau Lintas Jalan Karet — Jalan Jati ............ 47
Gambar 4.5 Arus Lalu Lintas Dari Arah Jalan Pinus Arah (C) .....ccceoveieeicienene 49
Gambar 4.6 Arus Lalu Lintas Dari Arah Jalan Pinus Arah (D) ....ccoccveeevieciiennen, 49
Gambar 4.7 Arus Lalu Lintas Dari Arah Jalan Karet Arah (A) ..oooeoeeeieiiiene 50



Gambar 4.8 Arus Lalu Lintas Dari Arah Jalan Karet Arah (B)
Gambar 4.9 Lokas Simpang Yang Diandisa..........ccccceeveneee.

Xi



DAFTAR NOTASI

C = Kapasitas simpang (skr/jam)

Co = Kapasitas dasar smpang (skr/jam)

D; = Dergjat kejenuhan

FLp = Faktor koreks lebar rata — rata pendekat
Fm = Faktor koreks tipe median

Fuk = Faktor koreks ukuran kota

Fus = Faktor koreks hambatan samping

Faki = Faktor koreks rasio arus belok kiri

Feka = Faktor koreks rasio arus belok kanan
Frmi = Faktor koreks rasio arus dari jalan minor
Pa = Peluang antrian

q = Semua arus lalu lintas (skr/jam)

T =Adaah tundaan yang disebabkan oleh interaks antara kendaraan dalam

arus lau lintas
Ts = Adalah tundaan yang disebabkan oleh perlambatan dan percepatan yang
terganggu saat kendaraan membelok pada suatu simpang  darvatau

terhenti

Xii



BAB |

PENDAHULUAN

1.1 Latar Belakang

Persimpangan jalan adal ah ssmpul padajaringan jalan di manaruasjalan bertemu
dan lintas arus kendaraan berpotongan. Lalu lintas pada masing-masing kaki
persimpangan menggunakan ruang jalan pada persimpangan secara bersamaan dengan
lalu lintas lainnya: Oleh itu persimpangan merupakan faktor penting dalam
menentukan kapasitas dan waktu perjalanan pada suatu jaringan jalan khususnya di
daerah perkotaan. Jumlah kepadatan penduduk merupakan faktor yang mempengaruhi
bertambahnya pengguna kendaraan, menurut BPS Palangka Raya dengan jumlah rata-
rata penduduk pada 2018 sebanyak 283.612 jiwa. Semakin banyak jumlah penduduk
juga akan meningkatkan pengguna kendaraan semakin meningkat pula konflik yang
terjadi di lalu lintas terutama di persimpangan.

Persimpangan merupakan tempat sumber konflik lalu lintas yang rawan terhadap
kecelakaan terjadi. Konflik antar kendaraan dengan kendaraan lain atau kendaraan
dengan pejalan kaki kerap terjadi. Oleh karena itu merupakan aspek penting dalam
pengendalian lalu lintas. Tanpa disadari ini juga terjadi pada kawasan Jalan Karet di
kota Palangka Raya. Persimpangan empat lengan ini ada 4 titik, dimulai dari simpang
Jalan Karet—Jalan Pinus hingga Jalan Karet-Jalan Jati yang di perkiraan simpang yang
memiliki volume lalu lintas paling banyak. Kawasan ini merupakan daerah perumahan,

pertokoan dan rumah makan sehingga yang melewati persimpangan ini cukup ramai.



Alasan kenapa memilih lokas ini sebagai tempat penelitian karena tata guna
lahan yang variatif ada yang menjadikannya sebagai tempat berdagang pedagang kaki
lima, tempat parkir, rumah, dan bangunan bangunan ruko. Terlebih dengan
bertambahnya jumlah penduduk kemudian perekonomian yang membaik akan
mendorong masyarakat untuk membeli moda transportasi seperti motor atau bahkan
mobil untuk kebutuhan ataupun sebagal gaya hidup, terlebih kendaraan pada zaman
sekarang ini sudah termasuk ke dalam kebutuhan primer hampir setiap orang. Akhirnya
berakibat kepada meningkatnya jumlah pengguna jalan, ketika semakin meningkatnya
pengguna jalan otomatis volume lalu lintas akan bertambah. Secara tidak langsung
akan mempengaruhi- kinerja lalu lintas pada simpang sehingga mengakibatkan
peningkatan konflik yang terjadi di simpang.

Kemudian tidak hanya daerah ini juga termasuk dalam kawasan yang padat
penduduk, kemudian memiliki lebar jalan yang termasuk sempit dengan lebar rata-rata
hanya 4,5 meter untuk ruas Jalan Karet itu sendiri yang manamenurut penulistermasuk
kecil, walaupun jalan karet ini bisa dikategorikan ke dalam jalan lokal. Namun pada
waktu waktu tertentu jalan ini bisa cukup padat dengan pengendara motor atau mobil
yang berlalu lalang mengakibatkan arus lalu lintas kawasan ini menjadi terhambat
ditambah lagi di bahu jalannya banyak gerobak dagangan yang seharusnya bisa dipakai
untuk kendaraan motor atau mobil memarkirkan kendaraannya akhirnya terpaksa
mengambil sebagian badan jalan untuk dijadikan tempat parkir. Apalagi di beberapa
titik terdapat jalan kurang baik, walaupun sekarang sudah ada yang ditimbun tapi tetap

sgja pengendara akan mengurangi kecepatannya untuk melewatinya.



1.2 Rumusan Masalah
Dengan memperhatikan latar belakang sebagaimana disgjikan di atas, maka
pokok permasal ahan yang diperlukan untuk kajian adalah
1. Bagaimana kinerja dimasing-masing simpang pada kawasan tersebut?
2. Bagamanaperilaku gerakan pengemudi yang paling dominan saat melintas dan

ditinjau secara visual?

1.3 Batasan Masalah
Permasalahan pada simpang tak bersinyal sangat rumit, maka dari itu dalam
penelitian ini melakukan pembatasan antaralain :

1. Lokas di kawasan Jalan Karet dengan titik simpang yang diambil, yaitu : Jalan
Karet-Jdan Pinus, Jalan Karet-Jalan Akasia, Jalan Karet-Jalan Turi, Jalan
Karet-Jalan Jati.

2. Andisis kinerja simpang yang dibatasi pada perhitungan kapasitas simpang,
dergat kglenuhan, tundaan dan peluang antrian dengan metode PKJI (2014).

3. Pengamatan perilaku gerakan pengemudi dilakukan secara visual didasarkan
pada empat gerakan pengemudi pada persimpangan seperti bergabung,
berpisah, menyilang dan berpotongan.

4. Waktu pengambilan data pagi, siang dan sore dengan durasi waktu 2 jam,

06.00 - 08.00 WIB

Yaitu pukul :  Pagi

Siang 11.00-13.00 WIB



Sore = 16.00-18.00 WIB

5. Waktu penelitian dilakukan selama 4 Minggu.

1.4 Tujuan Pendlitian
Penelitian ini mempunyai tujuan untuk,

1. Menilai bagaimana kinerja simpang tak bersinyal di kawasan Jalan Karet
sehingga mempengaruhi kelancaran arus pengendara yang melewati simpang
tersebuit.

2. Mengamati bagaimana perilaku pergerakan pengemudi yang paling dominan

saat melewati persimpangan.

15 Manfaat penelitian
Adapun manfaat penelitian yang ingin dicapai dalam penélitian ini adalah,

1. Memberikan penilaian sertarekomendasi terkait kinerja simpang dan perilaku
pengendara sehingga membantu instansi terkait dalam mengatasi permasalahan
lalu lintas di kawasan Jalan Karet.

2. Memberikan rekomendasi serta informasi tentang sistem lalu lintas yang baik

serta sebagai referensi untuk penanganan permasalahan lalu lintas lainnya.



1.6 Lokas Pendlitian

Simpang empat kawasan Jalan Karet di Kota Palangka Raya merupakan
persimpangan yang berada di kawasan pemukiman, pertokoan, dan perdagangan. Pada
saat jam sibuk terutamanya persimpangan ini sangat padat dikarenakan banyaknya
pergerakan kendaraan yang berasal dari wilayah persimpangan maupun dari luar

wilayah persimpangan.

Jalan Karet-
Jalan Turi

Jalan Karet-  §
Jalan Akasia

Sumber : Google, 2019

Gambar 1.1 Peta L okasi
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Gambar 1.6 Potongan Melintang Jalan Akasia
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Gambar 1.9 Foto Simpang Jalan Karet - Jalan Pinus

Gambar 1.10 Foto Simpang Jalan Karet - Jalan Akasia




Gambar 1.11 Simpang Jalan Karet - Jalan Turi

Gambar 1.12 Simpang Jalan Karet - Jalan Jati
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TINJAUAN PUSTAKA

2.1 Pengertian Umum

Menurut PKJl (2014) Simpang pertemuan dua atau lebih ruas jalan, dapat
berupa Simpang atau Simpang APILL (alat pemberi isyarat lalu lintas) atau
Bundaran atau Simpang Tak Sebidang. Simpang dapat berupa Simpang-3 atau
Simpang-4 yang dapat merupakan pertemuan antara tipe jalan 2/2TT (jalan yang
jalur lalu lintasnya terdiri dari dua lajur, satu lajur untuk masing-masing arah lalu
lintas tanpa bangunan pemisah arah arus lalu lintas atau median) atau tipe jalan
4/2T (jalan yang jalur lalu lintasnya terdiri dari empat lajur, dua lajur untuk
masing-masing arah lalu lintas dilengkapi median), atau kombinasi dari tipe-tipe
jalan tersebut.

Persimpangan merupakan bagian yang tidak terpisahkan dari semua sistem
jalan. Ketika berkendara di dalam kota, orang dapat melihat bahwa kebanyakan
jalan di daerah perkotaan biasanya memiliki persimpangan, di mana pengemudi
dapat memutuskan untuk jalan terus atau berbelok dan pindah jalan (C. Jotin
Khisty dan B. Kent Lall).

Menurut PKJl (2014) kriteria simpang yang dipaka dalam penetapan
kapasitas dasar adal ah:

a. mempunyai kereb dan trotoar, berada di wilayah perkotaan,

b. memiliki hambatan samping sedang,

c. semuagerakan membelok dianggap diperbolehkan, dan

11
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d. pengaturan “prioritas’, sekalipun ada dianggap tidak diikuti oleh
pengguna jalan.

Tujuan dari pembuatan persimpangan adalah mengurangi potensi konflik di

antara kendaraan (termasuk pegalan kaki) dan sekaligus menyediakan kenyamanan

maksimum dan kemudahan pergerakan bagi kendaraan. Berikut ini adalah empat

elemen dasar yang umumnya dipertimbangkan dalam merancang persimpangan

sebidang (C. Jotin Khisty dan B. Kent- Lall):

1

Faktor manusia, seperti kebiasaan mengemudi, waktu pengambilan
keputusan, persepsi, reaksi, emosi dan identifikasi.
Pertimbangan lalu lintas, seperti kapasitas dan pergerakan membelok,
kecepatan kendaraan dan ukuran serta penyebaran kendaraan
Elemen-elemen fisik, seperti karakteristik dan penggunaan dua fasilitas
yang saling berdampingan, jarak pandang dan fitur-fitur geometris
Faktor ekonomi, seperti biaya dan manfaat, dan konsumsi energi

Secara garis besar, persimpangan terbagi dalam dua bagian yaitu :

1. Persimpangan Sebidang

2. Persimpangan Tidak Sebidang

2.1.1 Persmpangan Sebidang

Menurut peraturan pemerintah nomor 34 Tahun 2006 tentang jalan, yang

dimaksud dengan “persimpangan sebidang” adalah pertemuan dua ruas jalan atau

lebih dalam satu bidang antaralain simpang tiga dan simpang empat.

Perssimpangan sebidang (intersection at grade) adalah persimpangan di

mana duajalan raya atau lebih bergabung, dengan tiap jalan raya mengarah keluar
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dari sebuah persimpangan dan membentuk bagian darinya (C. Jotin Khisty dan B.
Kent- Lall).
Pada persimpangan sebidang menurut jenis fasilitas pengatur lalu lintasnya
dipisahkan menjadi 2 (dua) bagian, yaitu :
1. Simpang sebidang tidak bersinyal (unsignalized intersection), adalah
pertemuan jalan yang di mana menggunakan sinyal untuk pengaturannya.
2. Simpang Bersinyal (signalized intersection), adalah persmpangan jalan
yang pergerakan atau arus lalu lintas dari setiap pendekatnya diatur oleh
lampu sinyal untuk melewati persimpangan secara bergiliran.
2.1.2  Persmpangan Tak Sebidang
Menurut Muhamad Rasyid Sidik dalam tugas akhirnya, persimpangan tak
sebidang yaitu merupakan persimpangan yang menyediakan gerakan membelok
tanpa perpotongan dengan cara memperbesar area tikungan yang tentu sgja harus
didukung juga oleh luas, keadaan topografi dan dana yang memadai, terutama
untuk letak persimpangan tersebut.
Fungs :
a. memperbesar kapasitas, keamanan dan kenyamanan,
b. tuntutan topografi atau lokasi lalu lintas serta sudut-sudut pertemuan,
c. pengontrolan jalan-jalan masuk.
Hambatan :
a. biayayang sangat mahal (struktur-struktur banyak dan cukup rumit),
b. polaoperasi bisa membingungkan pengendara baru,

c. standar tinggi (tapi bisadikurangi karena keadaan topografi).
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Oleh karenaitu persimpangan bentuk ini jarang diterapkan di daerah perkotaan.

2.2 Gerakan Pada Persimpangan

Dari berbagai bentuk, sifat dan tujuan gerakan kendaraan di daerah
persimpangan dikenal 4 (empat) tipe dasar pergerakan lalu lintas pada
persimpangan (Harianto, 2004) :

2.2.1 Memisah ( Diverging)

Peristiwva berpencarnya pergerakan kendaraan yang melewati suatu ruas
jalan ketika kendaraan tersebut sampai padatitik persimpangan.

2.2.2  Bergabung ( Merging)

Peristiwa bergabungnya kendaraan yang bergerak dari beberapa ruas jalan
ketika sampai padatitik persimpangan.

2.2.3 Berpotongan ( Crossing)

Peristiwva berpotongan antara arus kendaraan dari satu lajur ke lgjur lain
pada persimpangan, biasanya keadaan demikian akan menimbulkan titik konflik
pada persimpangan.

224 Menyilang (Weaving)

Pertemuan dua arus lalu lintas atau lebih yang berjalan menurut arah yang
sama sepanjang suatu lintasan di jalan raya tanpa bantuan rambu lalu lintas.
Gerakan ini sering terjadi pada suatu kendaraan yang berpindah dari suatu jalur ke
jaur lain, misalnya pada saat kendaraan masuk ke suatu jalan raya dari jalan

masuk kemudian bergerak ke jalur lain untuk mengambil jalan keluar dari jalan
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raya tersebut. Kendaraan ini akan menimbulkan titik konflik pada persimpangan

tersebut.

diverging merging Crssing Weaving

Sumber : Rekayasa dan Manajemen Lalu lintas: Teori dan Aplikas (Risdiyanto, 2014)

Gambar 2.1 Tipe Ger akan Pada Persmpangan

2.3 Konflik Lalu Lintas Pada Perssmpangan

Keberadaan persmpangan pada suatu jaringan jalan ditunjukkan agar
kendaraan bermotor, pgaan kaki, dan kendaraan tidak bermotor dapat bergerak
dalam arah yang berbeda dalam waktu yang bersamaan. Dengan demikian pada
persimpangan akan terjadi suatu keadaan yang menjadi karakteristik yang unik
dari persmpangan yaitu munculnya konflik yang berulang sebagai akibat dari

pergerakan tersebuit.
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Ulovra

Harat Timur

8 diverging
& merging
16 crossing

Selatan

Sumber: Rekayasa dan Manajemen Lalu Lintas (Risdiyanto, 2014)

Gambar 2.2 Titik Konflik Pada Persmpangan

24 Tujuan Pengaturan Simpang

Tujuan utama dari pengaturan lalu lintas umumnya adalah untuk menjaga
keselamatan arus lalu lintas dengan memberikan petunjuk—petunjuk yang jelas
dan terarah, tidak menimbulkan keraguan. Pengaturan lalu lintas di simpang dapat
dicapai dengan menggunakan lampu lalu lintas, marka, dan rambu-rambu yang
mengatur, mengarahkan, dan memperingati serta pulau-pulau lalu Lina
(Alamsyah, 2008).

Selanjutnya dari pemilihan pengaturan simpang dapat ditentukan tujuan
yang ingin dicapai seperti berikut (Alamsyah, 2008):

1. Mengurangi maupun menghindarkan kemungkinan terjadinya kecel akaan

yang berasal dari berbagai kondisi titik konflik.
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2. Menjaga kapasitas dari samping agar dalam operasinya dapat dicapai
pemanfaatan simpang yang sesuai dengan rencana.

3. Dalam operasinya dari pengaturan simpang harus memberikan petunjuk
yang jelas dan pasti serta sederhana, mengarahkan arus lalu lintas pada
tempatnya yang sesuai.

2.5 Jenis-Jenis Pengendalian Simpang

Terdapat beberapa cara utama untuk mengendalikan lalu lintas di
persimpangan, bergantung pada jenis persimpangan dan volume lalu lintas pada
tiap aliran kendaraan (Khisty dan Lall, 2003).

2.5.1 = Rambu Berhenti

Rambu berhenti harus dipasang pada satu persimpangan pada kondisi-
kondisi berikut (Khisty dan Lall, 2003):

1. Persimpangan antar satu jalan yang relatif kurang penting dengan jalan
utama, di mana penerapan daerah milik jalan yang normal bisa berbahaya

2. Perssimpangan antara jalan-jalan luar kota dan perkotaan dengan jalan
raya

3. Jaan yang memasuki satu jalan atau jalan rayatembus

4. Persimpangan tanpa lampu lalu lintas di satu daerah yang menggunakan
lampu lalu lintas

5. Persimpangan tanpa lampu lalu lintas di mana dikombinasikan antara
kecepatan tinggi, pemandangan terbatas, dan banyaknya kecelakaan
serius mengindikasikan adanya kebutuhan akan Pengendalian oleh rambu

berhenti
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Rambu berhenti Multi arah (simpang empat atau lebih) bisa digunakan
sebagai ukuran keselamatan di beberapa lokasi dimana volume di persimpangan
jalan mendekati sama dan pada beberapa kondisi berikut (Khisty dan Lall, 2003):

1. Masalah kecelakaan, diindikasikan oleh lima laporan kecelakaan atau

lebih dalam periode 12 bulan, yang bisa di perbaiki dengan adanya
pemasangan rambu berhenti multi arah

2. (d) Total volume kendaraan yang memasuki persimpangan dari sela

penjuru memiliki rata-rata setidaknya 500 kendaraan per jam untuk setiap
8 jam dari hari biasa, dan (b) kombinasi antara volume kendaraan dan
pejalan kaki yang datang dari jalan-jalan minor memiliki setidaknya rata-
rata 200 unit per jam untuk 8 jam yang sama itu, dengan rata-rata
penundaan untuk lalu lintas kendaraan jalan minor setidaknya 30 detik
per kendaraan selama jam sibuk, tetapi (c) ketika kecepatan datang
persentil ke-85 dari airan jalan utama melampaui 40 mil per jam, maka
jaminan volume kendaraan minimumnya adalah 70% dari kebutuhan.

3. dari lokasi dimana lampu lalu lintas ditempatkan, rambu berhenti multi

arah dapat digunakan sebaga ukuran sementara pemasangan lampu

AR\

N

sedang dilakukan

N

Gambar 2.3 Contoh Rambu Lalu LintasL arangan
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2.5.2 Rambu Pengendali K ecepatan

Rambu ini umumnya ditempatkan (Khisty dan Lall, 2003):

1. Pada suatu jalan minor di titik masuk menuju suatu persimpangan ketika
perlu memberikan hak jalan ke jalan utama, namun di mana kondisi
berhenti tidak diperlukan setiap saat, dan di mana kecepatan datang yang
aman di jalan minor melebihi 10 mil per jam.

2. Pada pintu masuk ke jalan ekspres (expressway), di mana lajur khusus
untuk percepatan tidak ada.

3. Di manaterdapat suatu lajur belok kanan yang terpisah atau dikanalisasi,
namun tanpa adanya lajur percepatan yang memadai.

4. Disemua persimpangan, di mana masalah lalu lintas dapat ditanggulangi
dengan mudah dengan pemasangan rambu pengatur kecepatan.

5. Di suatu persimpangan dengan jalan raya yang terbagi, di mana rambu
berhenti terletak di pintu masuk menuju jalan yang pertama, dan
pengendalian selanjutnya diperlukan pada pintu masuk menuju jalan
yang kedua. Lebar median antara masing-masing jalan harus melebihi 30
kaki.

2.5.3 Alat Pemberi Isyarat Lalu Lintas

Menurut UU no. 22 tahun 2009 tentang lalu lintas dan angkutan jalan, aat

pemberi isyarat lalu lintas (APILL) adalah perangkat elektronik yang
menggunakan isyarat lampu yang dapat dilengkapi dengan isyarat bunyi untuk
mengatur Lalu Lintas orang dan/atau Kendaraan di persimpangan atau pada ruas

Jalan. Alat ini sesuai untuk mengurangi:
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1. Penundaan berlebihan pada rambu berhenti dan rambu pengendali

kecepatan
2. Masalah yang timbul akibat tikungan jalan
3. Tabrakan sudut dan sisi

4. Kecelakaan pegjalan kaki

Gambar 2.4 APILL (alat pemberi isyarat lalu lintas)

2.6 Kapasitas Persmpangan

2.6.1 Kapasitas Simpang Tak Bersinyal

PKJI (2014) mendefinisikan bahwa kapasitas dihitung untuk total arus yang

masuk dari seluruh lengan simpang dan didefinisikan sebagai perkalian antara

kapasitas dasar (Co) yaitu kapasitas pada kondisi ideal, dengan faktor—faktor

koreksi yang memperhitungkan perbedaan kondisi lingkungan terhadap kondisi

idealnya. Persamaan 1 adalah untuk menghitung kapasitas ssmpang.
C=Cox FrLpXxFm X Fuk X Fus X Fgki X Fka X FRrmi

Dengan : C = Kapasitas (skr/jam), C, = Kapasitas Dasar Simpang (skr/jam),

FLp = Faktor koreksi |ebar rata-rata pendekat, Fv = Faktor koreksi tipe median,

Fuk = Faktor koreksi ukuran kota, Fys = Faktor koreksi hambatan samping,

(2-1)
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Fgki = Faktor koreks rasio arus belok kiri , Feka = Faktor koreks rasio arus

belok kanan, Frvi = Faktor koreksi rasio arus dari jalan minor.

2.6.2 KapasitasDasar (Co)

Menurut PKJI (2014) Co ditetapkan secara empiris dari kondisi
simpang yang ideal yaitu simpang dengan lebar |gur pendekat rata-rata
2,75m, tidak ada median, ukuran kota 1-3 juta jiwa, hambatan samping
sedang, rasio belok kiri 10%, rasio belok kanan 10%, rasio arus dari jalan
minor 20%, dan g« = 0. Nilai Co sSimpang ditunjukkan dalam Tabel 2.1.

Tabel 2.1 Kapasitas Dasar Simpang-3 dan Simpang-4

Tipe Simpang Co, Skr/jam
322 2700
324 atau 344 3200
422 2900
424 gtau 444 3400

Sumber : PKJI (2014)

2.6.3 Penetapan Tipe Simpang

Menurut PKJI (2014) Tipe Simpang ditetapkan berdasarkan jumlah
lengan simpang dan jumlah lgjur pada jalan mayor dan jalan minor
dengan kode tiga angka. Jumlah lengan adalah jumlah lengan untuk lalu

lintas masuk atau keluar atau keduanya.
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Tabel 2.2 Kode Tipe Simpang

KodeTipe Jumlah Lengan Jumlah Lajur Jumlah Lajur
Simpang Simpang Jalan Minor Jalan Mayor
322 3 2 2
324 3 2 4
422 4 2 2
424 4 2 4

Sumber : PKJI (2014)

2.6.4 Faktor Koreks Lebar Pendekat Rata-Rata

FL P dapat dihitung dari persamaan (2-2) sampai dengan (2-5) atau
diperoleh dari diagram pada gambar 2.4 yang besarnya tergantung dari
lebar rata-rata pendekat.

Simpang (LRP), yaitu rata-rata lebar dari semua pendekat.

1. Simpang 422: FLP = 0,70 + 0,0866LRP (2-2)
2. Simpang 424 atau 444: FLP = 0,62 + 0,0740LRP (2-3)
3. Simpang 322; FLP = 0,73 + 0,0760LRP (2-4)

4. Simpang 324 atau 344 FLP = 0,62 + 0,0646LRP (2-5)
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Sumber: PKJI (2014)
Gambar 2.5 Faktor Koreks Lebar Pendekat

2.6.5 Faktor Koreks Median Pada Jalan Mayor

Menurut PKJl (2014) Median disebut lebar jika kendaraan ringan dapat
berlindung dalam daerah median tanpa mengganggu arus lalu lintas, sehingga
lebar median > 3m. Klasifikasi median berikut faktor koreksi median pada jalan
mayor diperoleh dalam Tabel 2.3. Korekst median hanya digunakan untuk jalan

mayor dengan 4 |ajur.
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Tabd 2.3 Faktor Koreks Median, FM

Kondisi Smpang Tipe Median Faktor Koreks, Fu
Tidak ada median di jalan mayor Tidak ada 1,00
ég?n median di jalan mayor dengan |ebar Median sempit 1,05
:g?nmedian di jalan mayor dengan | ebar Median lebar 1,20

Sumber: PKJI (2014)

2.6.6 Faktor Koreks Ukuran Kota
Menurut PKJI (2014) Fuxk dibedakan berdasarkan ukuran populas
penduduk. Nilai Fuk dapat dilihat dalam Tabel 2.4.

Tabel 2.4 Klasifikas Ukuran Kota dan Faktor Koreksi Ukuran Kota (Fuk)

Ukuran Kota Popu\llistap\]einv\(/j;dUk’ 'y
Sangat kecil <01 0.82
Kecil 01-05 0,88
Serg 05-1,0 0,94
Tl 10-3,0 1,00
Sangat besar >30 105

Sumber: PKJI (2014)
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Tabel 2.5 Data Penduduk Kota Palangka Raya

Penduduk
K ecamatan Rumah Jumlah Sex
Tangga L aki-L aki Perempuan Total Ratio

@ ) €©) @) (5) (6)
Pahandut 25.492 50.890 48.676 99.566 104,55
Sabangau 4.562 9.580 8.869 18.449 108,02
Jekan Raya 39.947 75.496 72.232 147.728 104,52
Bukit Batu 3.810 7.457 6.867 140324 108,59
Rakumpit 915 1.878 1.667 3.545 112,66
Juml gl(q)_']/_ST otal 74.726 145.301 138.311 283.612 105,05

Sumber: BPS (2018) Kota Palangka Raya

Tabel 2.6 Tipe Lingkungan Jalan

Tipe Lingkungan Jalan

Kriteria

Lahan yang digunakan untuk kepentingan komersial, misalnya

Komersial pertokoan, rumah makan, perkantoran, dengan jalan masuk
langsung baik bagi pejalan kaki maupun kendaraan.
P . Lahan digunakan untuk tempat tinggal dengan jalan masuk
ermukiman . R :
langsung baik bagi pgjalan kaki maupun kendaraan.
L ahan tanpa jalan masuk langsung atau sangat terbatas, misalnya
Akses terbatas karena adanya penghalang fisik; akses harus melalui jalan

samping.

Sumber: PKJI (2014)

Menurut PKJI (2014) pengkategorian hambatan samping ditetapkan menjadi

tigayaitu tinggi, sedang, dan rendah. Masing-masing menunjukkan pengaruh

aktivitas samping jalan di daerah simpang terhadap arus lalu lintas yang berangkat

dari pendekat, misalnya pejalan kaki berjalan atau menyeberangi jalur, angkutan

kota dan bus berhenti untuk menaikkan dan menurunkan penumpang, kendaraan
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masuk dan keluar halaman dan tempat parkir di luar jalur. Ketiga kategori tersebut
ditetapkan sebagaimana diuraikan dalam Tabel 2.7.

Tabel 2.7 Kriteria Hambatan Samping

Hambatan Samping Kriteria

Arus berangkat pada tempat masuk dan keluar simpang
terganggu dan berkurang akibat aktivitas samping jalan di
sepanjang pendekat. Contoh, adanya aktivitas naik atau turun
penumpang atau ngetem angkutan umum, pejalan kaki dan atau
pedagang kaki lima di sepanjang atau melintas pendekat,
kendaraan kel uar-masuk samping pendekat

Tinggi

Arus berangkat padatempat masuk dan keluar simpang sedikit
Sedang terganggu dan sedikit berkurang akibat aktivitas samping jalan
di sepanjang pendekat.

Arus berangkat pada tempat masuk dan keluar simpang tidak

Rendgl terganggu dan tidak berkurang oleh hambatan samping

Sumber: PKJI (2014)

Ketiga kondisi lingkungan tersebut yaitu kondis lingkungan Simpang,
kondisi HS Simpang, dan besarnya Rk s digabungkan menjadi satu faktor koreksi
lingkungan terhadap kapasitas dasar sebagaimana ditunjukan dalam Tabel 2.8
menyajikan beberapa contoh penetapan HS dan Fhs.

Tabel 2.8 Fys Sebagai Fungsi dari Tipe Lingkungan Jalan, HS, dan Rkrs

Tipe L‘]iglgl:]ungan HS — Fhs
o | 005 | 010 | 015 | 020 | 205
Tinggi 093 | 088 | 084 | 0,79 | 0,74 | 070
Komersial Sedang 094 | 089 | 085 | 08 | 0,75 | 070
Rendah 095 | 09 | 08 | 081 | 0,76 | 071
Tinggi 096 | 091 | 086 | 082 | 0,77 | 072
Permukiman Sedang 0,97 092 | 087 | 082 | 0,77 0,73
Rendah 098 | 093 | 0,88 | 083 | 078 | 074
Akses terbatas Tinggégﬁangl 1,00 | 095 | 090 | 085 | 080 | 075

Sumber: PKJI (2014)
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2.6.7 Faktor Koreksi Rasio ArusBelok Kiri

Feki dapat dihitung menggunakan persamaan (2-6) tentang keberlakuan
Reki untuk analisis kapasitas.

Feki= 0,84 + 1,61Rski (2-6)

Dengan : Reki adalah rasio belok kiri
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Sumber: PKJI (2014)

Gambar 2.6 Faktor Koreksi Rasio ArusBelok Kiri (Fgki)

2.6.8 Faktor Koreksi Rasio Arus Belok Kanan

Menurut PKJl (2014) Feka dapat diperolen dengan menghitung
menggunakan persamaan (2-7) dan (2-8) agar diperhatikan ketentuan umum
tentang keberlakuan Reka untuk analisis kapasitas.

Simpang -4: Fska= 1,0 (2-7)

Simpang -3: Feka = 1,09 + 0,922Rgka (2-8)

Reka adalah rasio belok kanan
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Gambar 2.7 Faktor Koreksi Rasio Arus Belok Kanan (Fexa)
2.6.9 Faktor Koreksi Rasio Arusdari Jalan Minor
Menurut PKJl (2014) Fmi dapat ditentukan menggunakan persamaan-
persamaan yang ditabelkan dalam tabel atau diperoleh secara grafis
menggunakan diagram dalam gambar. Fmi tergantung dari Rmi dan tipe simpang.
Agar diperhatikan ketentuan umum tentang keberlakuan Rmi untuk anaisis
kapasitas.

Tabel 2.9 Faktor Koreks Rasio ArusJalan Minor (Fmi) Dalam Bentuk Persamaan

Tipe Simpang Fmi Rmi

422 1,19 X Rmi>=1,19xRmi+1,19 0,1-0,9
248,444 16,6XRmi*-33,3XRmi*+25,3XRmi? —8,6XRmi +1,95 0,1-0,3
1,11xRmi>-1,11xRmi+1,11 0,3-0,9
1,19xRmi>~1,19xRmi+1,19 0,1-0,5

522 -0,595xRmi?+ 0,595XRmi+0,74 0,5-0,9
16,6XRmi*-33,3xRmi®+25,3xRmi?>~8,6XRmi+1,95 0,1-0,3

324& 344 1,11XRmi>~1,11xRmi+1,11 0,3-0,5
-0,555XRmi2+0,555XRmi®+0,69 0,5-0,9

Sumber: PKJI (2014)
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Gambar 2.8 Faktor Koreksi Rasio ArusJalan Minor (Fmi)

2.7 Derajat Kgenuhan (D)

Menurut PKJI (2014) D; dapat dihitung menggunakan persamaan 2 :
D=1 (2-9)

Dengan : D; = dergjat kgjenuhan, g = semua arus lalu linta (skr/jam), C =

kapasitas ssmpang (skr/jam)

2.8 Tundaan

Menurut PKJl (2014) Tundaan terjadi karena dua hal, yaitu tundaan lalu
lintas (TLL) dan tundaan geometric (Tg). TLL adalah tundaan yang disebabkan oleh
interaksi antara kendaraan dalam arus lalu lintas. Dibedakan T dari seluruh

simpang, dari jalan mayor sgja, atau jalan minor sga. Tg adaah tundaan yang
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disebabkan oleh perlambatan dan percepatan yang terganggu saat kendaraan
membelok pada suatu simpang dan/atau terhenti. T dihitung mengunakan

persamaan (2-10).
T=Tw+Te (2-10)
TLL adalah tundaan lalu lintas rata-rata untuk semua kendaraan bermotor
yang masuk Simpang dari semua arah, dapat dihitung menggunakan persamaan
(2-11) dan (2-12) atau ditentukan dari kurvaempiris sebagai fungsi dari D;.

Untuk Dy< 0,60 : Ti =2+ 8,2078 Dy — (1 - Dy )2 (2-11)

1,0504
(0,2742—0,2042 DJ)

Untuk Dy > 0,60 TiL = ~ (L0, (2-12)

Tundaan lalu lintas untuk jalan mayor (TLLma) adalah tundaan lalu lintas
rata-rata untuk semua kendaraan bermotor yang masuk simpang dari jalan mayor,
dapat dihitung menggunakan persamaan (2-13) dan (2-14) atau ditentukan dari

kurvaempiris sebagai fungsi dari D,.

e Untuk Dy<0,60: TLLma = 1,8000 + 5,8234 Dy — (1 - D;)'8 (2-13)

1,0503

e Untuk D;>0,60: TLLmMa=
(0,3460-0,2460 DJ)

- (1-Dy)t8 (2-14)

Tundaan lalu lintas untuk jalan minor (TLLmi) adalah tundaan lalu lintas
rata-rata untuk semua kendaraan bermotor yang masuk simpang dari jalan minor,

ditentukan dari TLL dan TLLma, dihitung menggunakan Persamaan (2-15)

_ qTOT xTLL—qma x TLLma
Tim = (2-15)

qmi

Dengan : gror adalah arus total yang masuk Simpang, skr/jam gma adaah arus
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yang masuk Simpang dari jalan mayor, skr/jam

Te adalah Tundaan geometrik rata-rata seluruh Simpang, dapat diperkirakan

penggunakan persamaan (2-16)
Untuk Dy<1: Te=(1-Ds) x(6Rs +3(1-Rs)) + 4D;, (detik/skr) (2-16)

Untuk Ds>1: Tc = 4 detik/skr (2-17)
Dengan : TG Tundaan geometrik, detik/skr D, adalah dergjat kejenuhan Rs

adalah rasio arus belok terhadap arustotal Simpang.

2.9 Peluang Antrian
Pa dinyatakan dalam rentang kemungkinan (%) dan dapat ditentukan
menggunakan persamaan (2-18) dan (2-19) atau ditentukan menggunakan Gambar
2.3 Pa tergantung dari D; dan digunakan sebagal salah satu dasar penilaian kinerja
lalu lintas Simpang.
Batas atas peluang : PA = 47,71 D; — 24,68 D2 + 56,47 D;° (2-18)
Batas bawah peluang:  PA = 9,02 D; — 20,66 D2 + 10,49 D;° (2-19)

Dengan : D, adalah dergjat kejenuha.

2.10 Tingkat Pelayanan (Level of Service)

Tingkat pelayanan adalah indikator yang mencakup gabungan beberapa parameter,
baik secara kuantitatif maupun kualitatif, dari ruas jalan dan persimpangan.
Penentuan tingkat pelayanan ini akan disesuaikan dengan kondis arus lalu lintas

yang ada di Indonesia (Tamin, 1998).
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Menurut Tamin dalam bukunya yang berjudul Perencanaan dan Permodelan
Transfortas, Indikator Tingkat Pelayanan (ITP) (Tamin, 2000) indikator yang
mencakup gabungan beberapa parameter, baik secara kuantitatif maupun
kualitatif, dari ruas jalan dan persimpangan. Penentuan tingkat pelayanan ini akan
disesuaikan dengan kondisi arus lalu lintas yang ada di Indonesia, Secara umum
tingkat pelayanan dapat dibedakan sebagai berikut ini.

a. Indeks Tingkat Pelayanan A: Kondisi arus lalu lintasnya bebas antara
satu kendaraan  dengan kendaraan lainnya, besarnya kecepatan
sepenuhnya ditentukan oleh keinginan pengemudi dan sesuai dengan
batas kecepatan yang telah ditentukan.

b. Indeks Tingkat Pelayanan B: Kondis arus lalu lintas stabil, kecepatan
operasi. mulai dibatasi oleh kendaraan lainnya dan mulai dirasakan
hambatan oleh kendaraan di sekitarnya.

c. Indeks Tingkat Pelayanan C: Kondisi arus ldu lintas masih dalam
batas stabil, kecepatan operass mulai dibatasi dan hambatan dari
kendaraan lain semakin besar.

d. Indeks Tingkat Pelayanan D: Kondis arus lalu lintas mendekati tidak
stabil, kecepatan operasi menurun relatif cepat akibat hambatan yang
timbul, dan kebebasan bergerak relatif kecil.

e. Indeks Tingkat Pelayanan E: Volume lalu lintas sudah mendekati
kapasitas ruas jalan, kecepatan kira-kira lebih rendah dari 40 km/jam.

Pergerakan lalu lintas kadang terhambat.
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f. Indeks Tingkat Pelayanan F: Padatingkat pelayanan ini aruslalu lintas
berada dalam keadaan dipaksakan, kecepatan relatif rendah, arus lalu
lintas sering terhenti sehingga menimbulkan antrian kendaraan yang
panjang.

Tabel 2.10 Tingkat Pelayanan Jalan

Tingkat Pelayanan Tingkat Kegjenuhan Lalu Lintas

A <0,35
<054
<0,77
<0,93
<10
>1
Sumber: Perencanaan dan Pemodelan Transportasi (Tamin, 2000)

i m|Ol0Ol®@

Tabel 2.11 Tingkat Pelayanan Pada Persimpangan Tak bersinyal

Kapasitas Sisa_ TP Tundaan Lalu L.intas Untuk
(per kendaraan per jam) Jalan Minor
=400 A Sedikit atau tidak ada tundaan
300- 399 B Tundaan lalu lintas singkat
200 —299 & Tundaan lalu lintas rata— rata
100 - 199 D Tundaan lalu lintas lama
0-99 E Tundaan lalu lintas sangat lama
* = *

Sumber: Perencanaan dan Pemodelan Transportasi (Tamin, 2000)
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Tabel 2.12 Indeks Tingkat Pelayanan (I TP) Berdasarkan Nilai Tundaan

Tingkat Pelayanan Tundaan (det/Skr)

<5
51-15
151-25
25.1-40
40.1-60
> 60

mMmMmOO W >

Sumber: Perencanaan dan Permodelan Transportasi (Tamin, 2000)

2.11 Pendlitian Terdahulu

Tugas Akhir M. Rasyid Sidik tentang “Analisi Kinerja Simpang Tak
Bersinyal (Studi Kasus Persimpangan Jalan Kapten Mulyono-Jalan M.T. Haryono
Di Kota Sampit Kabupaten Kota Waringin Timur) Universitas Palangka Raya,
2017. Tujuan penelitian mengetahui - kinerja simpang tak bersinyal dengan
menganalisis nilai emp dari MKJI 1997 di simpang tak bersinyal. Mengetahui
nilai gap dan lag kritis pada simpang tak bersinyal terutama kendaraan yang
melakukan crossing (untuk melakukan belok kanan) dan mengetahui perilaku
pengemudi dari jalan minor saat memasuki jalan Major (terutama saat melakukan
belok kanan).

Hasil yang diperoleh kinerja simpang tak bersinyal yang menjadi objek
penelitian ini masih cukup baik, hal ini terlihat dari hasil perhitungan dimana nilai
Kapasitas Simpang = 4615 smp/jam, nilai arus lalu lintas (Q) = 2813 smp/jam,
nilai Dergat Kgenuhan (DS) = 10,3674 detik/smp, dan nilai Peluang Antrian
(QP) = 1556 % - 32,71%. Untuk Indeks Tingkat Pelayanan (ITP) simpang

dengan Kapasitas Sisa = 1802 smp /jam maka Indeks Tingkat Pelayanan (I TP)
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berada pada tingkat A. Dengan nilai dergjat kejenuhan = 0,6097 , maka Indeks
Tingkat Pelayanan (I TP) berdasarkan Highway Capacity Manual berada pada
tingkat C. Dengan nilai tundaan = 10,3674 detik/smp maka Indeks Tingkat
Pelayanan (ITP) berdasarkan Peraturan Menteri Perhubungan (2006) berada pada
tingkat C. Kemudian Nilai Lag kritis di simpang Kapten Mulyono-M.T. Haryono,
untuk pendekat B = 3,109 detik dengan panjang Gap = 34,411 m dan untuk
pendekat C = 4,167 detik dengan panjang Gap = 46,230 m. Ha ini
memperlihatkan bahwa ketersediaan peluang kendaraan di jalan Minor untuk
memasuki jalan  Utama/lMajor pada jam sibuk/puncak ternyata masih
memungkinkan. Dan terakhir Perilaku pengemudi untuk jalur pendekat B tipe 1 =
205 kendaraan/jam dan tipe 2 = 40 kendaraan/jam. Perilaku pengemudi untuk
jalur pendekat D tipe 1 = 124 kendaraan/jam dan tipe 2 = 96 kendaraan/jam. Maka
terlihat perilaku pengemudi pada saat memasuki persimpangan untuk melalukan
Merging masih belum dapat dikatakan baik karena masih ada banyak pengemudi
yang melanggar arus lalu lintas pada saat melakukan merging.

Dari hasil di atas penulis menyarankan untuk berdasarkan dengan
pengamatan yang saya lakukan langsung di lapangan untuk jalan utama/Major
(pendekat C) perlu di lakukan peninjauan kesesuaian geometrik jalan, hal tersebut
dikarenakan volume kendaraan yang masuk dari arah jalan utama/Major akan
mengalami  penumpukan yang diakibatkan oleh perlambatan kendaraan yang
signifikan ketika memasuki jalan utama/mayor (pendekat C). Perlu ada

penambahan marka dan rambu di setiap lengan simpang pada persimpangan.



BAB I11

METODE PENELITIAN

3.1 Tahapan Pendlitian
Dalam penelitian ini rangkaian kegiatan penelitian yang dilakukan selama
proses penelitian diuraikan sebagai berikut :
1. Survei Pendahuluan
Survel pendahuluan dilakukan untuk mencari dan menetapkan lokas
penelitian serta bagaimana melakukan pengambilan data di lokasi yang
akan dilakukan penelitian. Dan kendala apa sgja yang mungkin dapat
menghambat proses pengambilan data di lokasi penelitian.
2. Rumusan Masalah
Rumusan masal ah sangat berguna untuk dasar dalam mel akukan penelitian
ini, yang dimana penelitian dilakukan untuk menjawab semua rumusan
masal ah yang telah ditentukan.
3. Studi Pustaka
Studi Pustaka merupakan dasar dan acuan untuk melakukan analisis
terhadap data yang didapat dari lokasi penelitian nantinya.
4. Pengambilan data
Pengumpulan data memiliki 2 macam, yaitu data primer dan data
sekunder. Data primer adalah data yang diperoleh langsung dari |apangan
(lokas penelitian), sedangkan data sekunder adalah data yang diperoleh

dari instans terkait yang berada di kotalokasi penelitian.

36
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5. Analisis Data dan Pembahasan
Analisis Data dan Pembahasan merupakan hasil dari pengambilan data di
lokasi penelitian baik data primer maupun data sekunder yang kemudian
di sgjikan berdasarkan perhitungan dari referensi perhitungan yang ada
pada studi pustaka.

6. Kesimpulan
Kesimpulan adalah hasil dari penelitian yang telah dilakukan, yang
diharapkan dapat menjawab semua rumusan masalah yang telah
ditentukan.

7. Saran
Diharapkan penelitian yang dilakukan nantinya sebagai masukan agar
dapat merubah kondisi persimpangan di lokas penelitian menjadi Iebih

baik lagi.

3.2 Alat Pendlitian
Dalam melakukan penelitian aat yang akan digunakan sebagai penunjang
mempermudah pengambilan data, yaitu :
1. Meteran tali (Roll Meter)
Digunakan untung mengukur lebar jalan, lebar bahu jalan, batas sisi jalan.
2. Kamera
Digunakan untuk pengambilan dokumentasi dan rekaman video pada saat
melakukan pengambilan data di lokasi pendlitian.

3. Formulir Pendlitian dan Alat Tulis
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Digunakan untuk melakukan pencatatan terhadap data yang kemudian
direkapitulasi.
4, Laptop atau Komputer

Sebagai alat bantu untuk menyusun data agar menjadi laporan.

3.3 Waktu Pelaksanaan

Pengambilan data di lokasi penelitian dengan pengukuran geometrik jalan,
mendokumentasikan dan video. Waktu pengumpulan data dilakukan pada jam
puncak pagi ( 05.30 — 07.30 WIB ), jam puncak siang ( 11.00 — 13.00 WIB ), dan

jam puncak sore ( 16.00 — 18.00 WIB ) selama 4 minggu.

3.4 Metode Pengumpulan Data

3.4.1 DataPrimer

Perhitungan kendaraan yang melewati simpang digolongkan menjadi empat
golongan, yaitu :

1. Kendaraan ringan (KR), meliputi : mobil penumpang, minibus, mobil

pribadi, dan pick up.
2. Kendaraan sedang (KS), meliputi : truk, bus.
3. Sepedamotor (SM)

4. Kendaraan tak bermotor (KTB), meliputi : sepeda, becak.
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3.4.2 Data Sekunder
Data sekunder dipergunakan untuk menganalisis kinerja ssmpang, data ini
diperoleh dari ketetapan yang sudah ada yaitu PKJl (2014) dan data penunjang

lainnya.

3.5 AnalisisData
Tujuan dari tahap ini adalah untuk memahami dan menganalisis hasil
pengol ahan secara mendalam, terutama hal :
1. Mengetahui kinerja persimpangan, analisis dilakukan berdasarkan PKJI
tahun 2014. Adapun hal yang akan dihitung yaitu :
a. Kapasitas Simpang Tak Bersinya
Untuk mencari kapasitas simpang menurut PKJl (2014) dapat
menggunakan rumus (2-1)
b. Dergat Kejenuhan
Dergiat kejenuhan merupakan rasio arus lalu lintas terhadap kapasitas,
dapat dicari menggunakan rumus (2-9)
c. Tundaan
Tundaan lalu lintas ratarata untuk seluruh simpang dengan
menggunakan rumus (2-10)
d. Peluang Antrian
Batas nilai peluang antrian dapat dicari menggunakan cara (2-18) dan

(2-19)
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2. Menganalisisjumlah konflik volumelalu lintas yang terjadi di ssmpang tak
bersinyal dengan menghitung jumlah kendaraan dari jalan mayor dan
minor yang berhasil memasuki dan melewati simpang.

3. Menganalisis hubungan jumlah konflik volume lalu lintas terhadap

volume lalu lintas di simpang.

3.6 Diagram Alir Pendlitian
Secara kesel uruhan kegiatan penelitian ini dapat dijabarkan ke dalam diagram

alir seperti berikutini :



y
Survel Pendahuluan

A
Rumusan M asalah

A
Tinjauan Pustaka
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Data Primer : Data Sekunder :
- Kondisi Geometrik - Jumlah Penduduk
- Kondisi Lalu Lintas - Jumlah Kendaraan
- Data penunjang lainnya

Analisis Data dan Pembahasan

Tidak

Evaluasi

Ya

/ K esimpulan dan Saran /

A

Selesai

Gambar 3.1 Diagram Alir Penelitian
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Formulir SIM-I
SIMPANG Tanggal Ditanda tangani
Kota: Provins
Jalan Mayor :
Jalan Minor :
Periode
Dara geometri simpang Dataaruslalu lintas
Median padajalan utama
Komposisi lalu lintas KR KS SM Faktor skr Faktor k
. KR, ekr= KS, ekr= SM, ekr= Qup Total Okib
Arusldu lintas - - - : : : - - -
Kend/jam Skr/jam Kend/jam Skr/jam Kend/jam Skr/jam Kend/jam Skrljam | RB Kend/jam

OBki

Jalan minor dari Aers
pendekat A Oska
QTotal

OBki

Jalan minor dari Gurs
pendekat C Oska
QTotal

Total jalan minor, gmi

Oeki

Jalan minor dari Gurs
pendekat B OBka
otal

Oski

Jalan minor dari Gurs
pendekat D OBka
otal

Total jalan mayor, gma

Qr Bki

Qr Bki

Mayor+Minor
Qr.Lrs

qr Bka

gror=Qmatmi=

Gambar Tabel 3.2 Formulir SIM-|




43

Formulir SIM-11
Lebar pendekat dan Tipe Simpang
SIMPANG Tanggal Ditanda tangani
Kota: Provinsi
Jalan Mayor : Lingkungan simpang
Jalan Minor : Hambatan samping
Periode

Lebar pendekat dan tipe simpang

L ebar pendekat (m) Jumlah alur
Jumlah Tioe
Pilihan | lengan Jalan minor Jalan mayor Leo Jalan Jalan gpgng
simpan ;
pang La Lc Lac Le Lo Leo minor | mayor
Menghitung Kapasitas : C = Co X Fpratarata X Fm X Fuk X Frs X Feki X Feka X Frmi
KaDpaa;:as Faktor koreksi kapasitas Kapzésitas
Co L ebar Median | Ukuran | Hambatan Belok Belok Rasio
Pilihan pendekatan jalan kota samping Kiri kanan minor/total Catatan
rata-rata mayor
skrfjam skr/jam
FLp Fwm Fuk Frs Feki Fska Frmi
Menetapkan KinerjaLalulintas: D;, T, dan Pa
Arl_ustlalu Faktor koreks kapasitas
intas
total Derajat Tundaan Tundaan | Tundaan | Tundaan Kisaran
qTOT kejenuhan lalu Tundaan | lalulintas | geometri | simpang peluang
- lintas lalulintas jalan simpang antrian
Pilihan smpang jalan minor Sasaran Catatan
mayor
skr/jam Dy T Te T Pa
(det/skr) TLLma TLimi (det/skr) (det/skr) (%)
(det/skr) (det/skr)

Gambar Tabel 3.3 Formulir SIM-I1
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BAB IV

PENGUMPULAN DAN ANALISA DATA

4.1 Pengumpulan Data
Pengumpulan data pada persimpangan dilakukan selama 4 minggu dengan
periode waktu selama satu jam pada waktu pagi, siang, dan sore. Pengambilan data
menggunakan kamera video yang diletakkan di masing-masing simpang.
Pengumpulan data pada persimpangan dilaksanakan untuk periode pagi pukul
06:00 — 08:00 WIB, siang 11:00 — 13:00 WIB, sore 16:00 - 18:00 WIB.
4.1.1 Data Simpang
Simpang yang ada di kawasan jalan karet di mulai dari simpang pada Jalan
Pinus hingga Jalan Jati adalah simpang empat lengan tak bersinyal yang terletak di
kawasan Jalan Karet yang berfungsi sebagal jalan Major terhadap empat simpang
lain yang menjadi lokasi penelitian. Kondis masing—masing ruas jalan terdiri dari
satu jalur dan empat lengan tanpa pembatas (median). Padajal an utamal/Major tidak
memiliki trotoar (pendekat A), tidak memiliki trotoar (pendekat B) dan padajalan
Minor juga tidak memiliki trotoar pada kedua sisi jalan (Pendekat C dan Pendekat
D).
Data simpang Jalan Karet adalah sebagal berikut :
1. Lebar Jalan Utama/Major :
a (jaan pendekat A ) = 4,90 meter ( bahu jalan = 2,00 meter )
b. (jalan pendekat B ) = 4,90 meter ( bahu jalan = 2,00 meter )

2. Lebar jalan Minor :
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a. (jaan pendekat C) = 4,30 meter ( bahu jalan = 3,00 meter )
b. (jalan pendekat D ) = 4,00 meter ( bahu jalan = 2.70 meter )

3. Pemisah arah pada jalan utama/Major dan jalan Minor merupakan marka
jalan garis putus-putus.

4. Kondis perkerasan masih kurang baik dan terbuat dari aspal.

412 VolumelLalu Lintas

Data volume lalu lintas diambil selama satu jam pada persimpangan tersebut,
volume lalu lintas diperoleh dengan menghitung banyaknya kendaraan yang
melewati simpang. Penggolongan kendaraan disesuaikan dengan Pedoman
Kapasitas Jalan Indonesia (2014), yaitu sepedamotor (SM), kendaraan ringan (KR),
kendaraan sedang (KS), dan kendaraan tidak bermotor (KTB).

Pengolahan dan perhitungan jumlah volume lalu lintas dilakukan dengan
menggunakan alat hitung dengan melihat hasil rekaman kamera video yang
kemudian dicatat pada kertas format survei perhitungan volume lalu lintas.

Data diolah dan cara perhitungan adalah sebagal berikut :

1. Menghitung banyaknya kendaraan setiap penggalan waktu lima belas
menit untuk semua jenis kendaraan pada masing-masing lengan dan arah
kendaraan.

2. Menghitung total jumlah kendaraan yang merupakan jumlah volume lalu
lintas kendaraan per duajam setiap penggal an waktu limabelas menit yang

melewati ssimpang.
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Tabel 4.1 Volume Jam Puncak Simpang Jalan Karet-Jalan Pinus

Periode Jumlah Volume Simpang (skr/jam)

Waktu Senin | Selasa | Rabu | Kamis | Jum’at | Sabtu | Minggu

06.00 — 08.00 2105 2130 2148 2079 1880 2119 1933

11.00 - 13.00 2262 2191 2227 2213 2303 2272 1714

16.00 — 18.00 3176 3055 3075 2954 3271 3770 3449

Puncak 7543 7376 7450 7246 7454 8161 6996
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Gambar 4.1 Diagram Volume Arus Lalu Lintas Jalan Karet — Jalan Pinus
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Gambar 4.2 Diagram Volume ArusLalu Lintas Jalan Karet — Jalan Akasia
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Gambar 4.4 Diagram Volume ArusLalu Lintas Jalan Karet — Jalan Jati
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4.1.3 Data Penduduk Kota Palangka Raya
Kota Palangka Raya sendiri terdiri dari 5 Kecamatan yaitu Pahandut,
Sabangau, Jekan Raya, Bukit Batu, dan Rakumpit. Jumlah rumah tangga,

penduduk, dan sex ratio di masing-masing Kecamatan tersebut adalah sebagai

berikut :
Tabel 4.2 Data Penduduk Kota Palangka Raya

Rumah Penduduk Jumlah Sex

Kecamatan - . A
Tangga Laki-Laki | Perempuan | Total Ratio

(1) (2) ©) (4) 5 (6)
Pahandut 25.492 50.890 48.676 99.566 104,55
Sabangau 4.562 9.580 8.869 18.449 108,02
Jekan Raya 39.947 75.496 72.232 147.728 104,52
Bukit Batu 3.810 7.457 6.867 140324 108,59
Rakumpit 915 1.878 1.667 3.545 112,66
Jumlgglli;l' Y 74.726 145.301 138.311 283.612 105,05

Sumber: BPS (2018) Kota Palangka Raya

4.2 AnalissData

Data jam puncak yang dikumpulkan dari lapangan dilakukan analisis. Untuk
keperluan perhitungan digunakan data yang memiliki jam puncak tertinggi di antara
periode jam sibuk dari ketujuh hari tersebut. Perhitungan menggunakan metode
PKJI (2014) untuk menentukan perilaku lalu lintas.

421 AnalissSimpang Tak Bersinyal Kawasan Jalan Karet

Digunakan data pada periode jam puncak di masing—masing simpang adal ah

sebagai berikut :



Simpang Jalan Karet - Jalan Pinus, Hari Sabtu, 16.00 — 18.00 WIB
Simpang Jalan Karet - Jalan Akasia Hari Rabu, 06.00 — 08.00 WIB
Simpang Jalan Karet - Jalan Turi Hari Jumat, 16.00 — 18.00 WIB

Simpang Jalan Karet - Jalan Jati Hari Sabtu, 16.00 — 18.00 WIB
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Data ini dianggap mewakili data lainnya karena mempunyai volume lalu

lintas tertinggi (jam puncak tertinggi).
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Gambar 4.6 ArusLalu Lintas Dari Arah Jalan Pinus Arah (D)
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Sepeda Kendaraan Kendaraan Kendaraan
Jalan . Tak
Motor Ringan Sedang B
er motor
Belok Kiri 221 19 0 3
Jalan Pinus
Arah (C) Lurus 326 35 1 2
Belok Kanan 230 16 0 2
Belok Kiri 196 22 0 1
Jalan Pinus
Arah (D) Lurus 386 32 0 3
Belok Kanan 225 20 1
Belok Kiri 272 18 0 2
Jalan Karet
Arah (A) Lurus 447 49 0 1
Belok Kanan 226 18 0 1
Belok Kiri 300 23 0 3
Jalan Karet
Arah (B) Lurus 436 47 | 2
Belok Kanan 218 18 1 1

Gambar 4.9 Lokas Simpang Yang Dianalisa



A. Formulir SIM-I

Kota
Provinsi
Kabupaten
Ukuran Kota
Hari/Tangga
Periode

Simpang

: Palangka Raya

: Kalimantan Tengah

: Palangka Raya

: Kota Kecil (283.612 jiwa)

: Sabtu, 14 September 2019

: Sore (16.00 WIB — 17.00 WIB)

: Jalan Karet — Jalan Pinus

1. Komposisi Lalu Lintas Meliputi :

SM = 1713 skrfjam
KR =317 ‘skrfjam
KS =7,2 Skr/jam
KTB =23  Kendjjam
Qmi = 939,6 skr/jam
Qma = 1097,6 skr/jam
Qtot = 2037,2 skr/jam
2. Rasioberbelok :

Reki = qrot, BKi/ grot = 2507367'?2 = 0,28
Reka = (o, BKa/ Qrot = e = 0,24

2037,2

Orot =QBki+0Oka =0,28+ 0,24 = 0,53

3. Rasio Jdan Minor :

Rmi =

__ Total arus jalan minor (Q@mi)

total arus kendaraan (QTot)

52
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. 939.6
Rmi =
2037,2

= 0,461

4. Rasio kendaraan tak bermotor ( RkTs )

gkt = 23 kend/jam dan gks = 3747 kend/jam, diperoleh :

Rkt = 3727 = 0,01

Data Formulir SIM-I diatas selanjutnya digunakan dalam perhitungan

formulir SIM-11.

B. Formulir SIM-I
1. Menentukan lebar pendekatan dan tipe simpang

a. Lebar pendekat jalan mayor
Lebar pendekatan jalan mayor lengan A La = 2,45 m, lengan B Lg =
2,45 m. Lebar rata - rata pendekat Jalan Utama lengan A dan lengan
B Lag = 2,45 m < 5,5m. 7

b. Lebar pendekat jalan minor
Lebar pendekatan jalan minor lengan C Lc = 2,15 m, lengan D Lp =
2,15 m. Lebar rata— rata pendekat Jalan Minor
Lep=2,15m<55m. 4)

C. Lebar pendekat rata— rata untuk jalan utamadan minor adal ah sebagai

berikut :

LAB+LCD _ 2,45+2,15 _

Lprata- rata=
2 2

2,3m (8
d. Tipe simpang untuk lengan simpang = 4, jumlah lgjur pada pendekat
jalan utama = 2 dan jumlah lgjur pada pendekat jalan minor = 2, maka

diperoleh tipe simpang = 422 (11)
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2. Menentukan Kapasitas

a Kapasitas dasar (Co)

Variabel masukan adalah tipe ssmpang = 422 (tabel 2.1) diperoleh

kapasitas dasar (Co) = 2900 skr/jam. (12)

b. Faktor pendekat rata - rata

1) Lebar pendekatan rata— rata (Ferata- raa)

2)

3)

4)

Faktor koreksi |ebar pendekat rata - rata Lprata- rata= 2,3 m dan
tipe simpang = 422. Persamaan yang di gunakan untuk tipe
simpang = 422 yaitu :
F,p. =0,70 + 0,0866LRP

= 0,70 + (0,0866 x 2,3)

=0,90 (13)

Mediajalan mayor (Fw)

Nilai median jalan mayor, untuk jalan mayor yang tidak ada
median adalah Fv = 1,00. (14)
Ukuran kota (Fuk)

Berdasarkan data jumlah penduduk Kota Palangka Raya Tahun
2018 yaitu sebesar 283.612 jiwa didapat nilai Fuk = 0,88 (15)
Hambatan Samping (Fns)

Hambatan samping yang dipakai untuk perhitungan adalah total
jumlah hambatan samping pada jalan mayor dan minor.

Berdasarkan datasurvel, kelastipe lingkungan Jalan Karet adalah



5)

6)

7)

8)

55

komersial, kelas hambatan samping (HS) adalah sedang, akibat

dari kendaraan bermotor dan rasio kendaraan tak bermotor

__ (QKTBY _ 23 _
(Rkre) = (QKB) T 20372 0,01
Didapat nilai Fys = 0,92 (tabel 2.7 dan tabel 2.8) (16)

Belok kiri ( Fgki)

Variabel masukan adalah rasio belok kiri Rexi = 0.28. Batas nilai
yang diberikan adalah dengan menggunakan persamaan :

Feki =0,84 + 1,61 Rai

Faki = 0,84 + 1,61(0.28)

Feki = 1,30 (17)
Belok kanan (Feka)

Variabel masukan adalah rasio belok kanan Reka = 0,24. Batas
nilai yang diberikan adalah dengan ssmpang 4 lengan, Frr = 1,0
Feka=1,0 (18)
Rasio minor/total (Frmi)

Variabel masukan adalah rasio jalan minor/total Frmi = 0,90 dan
tipe simpang 422. Batas nilal yang diberikan adalah

Frvi = (1,19xRMI2) - (1,19xRMI) + 1,19

Frwi = (1,19x0,4432) - (1,19x0,443) + 1,19

Frvi = 0,9 (19)
Kapasitas (C)

Berdasarkan persamaan diperoleh :

C=Co X FLp X Fm X Fuk X Fas X Feki X Feka X FRwi
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C=2900x 0,90x 1,00x 0,88x 0,92x 1,30x 1,0x 0,9

C = 2446 skrfjam (20)

3. Kinerjalau lintas

a. ArusLalu Lintas (qrot)

C

Aruslau lintas total adalah grot = 2037,2 skr/jam (21
Dergjat kejenuhan (D)

Di=qrat/C

L

D;=0,83> 0,80 (22)

Tundaan Lalu Lintas Simpang

1) Tundaan lalu lintas simpang (Tw.L)
Variabel masukan adalah dergjat kejenuhan D = 0,83 > 60.
T dapat dicari dengan persamaan :

1,0504

T = (0,2742—0,2042D]) (1-Dj)2
1,0504
T = (0,2742 — (0,2042 x 0.83)) (1-0,83)2
TLL = 8,81 det/Skr (23)

Diperoleh nilai T.. = 8,81 det/skr dari perhitungan dengan rumus
untuk D3 > 0,60

2) Tundaan lalu lintas jalan mayor (TiLma)
Variabel masukan adalah dergjat kejenuhan Dy = 0,83

TLima didapatkan dengan menggunakan persamaan :

1,0504
Tiima = (0,2742 — (0,2042D]) (1-D)18




3)

4)

5)
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1,0504
Tiima = (0,3460 — (0,2460 x 0.83)) (1-083)18

TLLma = 6,61 det/Skr (29)
Diperoleh nilai TLima = 6,61 det/skr dari perhitungan dengan
persamaan untuk D; > 0,60.

Tundaan lalu lintas jalan minor (TLimi )

Variabel masukan adalah arus lalu lintas total grot = 2037,2
skr/jam, tundaan lalu lintas simpang T = 8,81 detik/smp, arus
lalu lintas jalan utama gma = 1097,6 skr/jam, tundaan lalu lintas
jalan mayor TiLma = 6,61 det/skr, arus lalu lintas jalan minor gmi
= 939,6 skr/jam. digunakan rumus :

[(qTot x TLL)—(qma x TLLMa)]

Timi = -
qgmi
[(2037,2 x 0,83)—(1097,6 x 6,61)]
Tiimi =
939,6
ToLimi = 11,38 det/Skr (25)

Tundaaan geometrik simpang (TG)

Untuk nilai Dy< 1, makanilai DG ditentukan dengan persamaan:
Te=(1- D)) x {6RB + 3 (1- RB)} + 4DJ]

Te=(1-0,83) x{(6x0,53) +3(1-0,53)} +(4x0,83)

Te = 4,1 det/skr (26)
Tundaan simpang (T)

Dengan persamaan, didapat :

T=TLL+Te



6)

7)
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T=881+41

T = 12,9 det/skr (27)
Peluang Antrian (Pa %)

V ariabel masukan adal ah dergjat kejenuhan D= 0,83. rentan nilai
peluang antrian dapat dihitung menggunakan persamaan

Pa (batas atas) = 47,71D; — 24,68D# + 56,47D >

Pa = (47,71x0,83) - (24,68 x (0,83 x 0.83)) +
(56,47 x (0,83 x 0,83 x 0,83))
Pa = 5524%

Pa (batas bawah) = (9,02 x D) + (20,66 x DA) + (10,49 x D7)
Pl = 27,.9%

Dengan rumus di atas didapat rentang nilai peluang antrian
Pa% = 27,9% — 55,24% (28)
Kapasitas sisa = Kapasitas— Arus Lalu Lintas

Kapasitas sisa = 2446 — 2037,2 = 408,8 skr/jam (30)
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Tabel 4.4 Tabel SIM-la (Jalan Karet-Jalan Pinus)

SIMPANG Hari Sabtu
. Lokasi JI. Karet - JI. Pinus
Data geometri simpang
Jalan Mayor : JI. Karet
. Jalan Minor : JI. Pinus
Data arus lalu lintas .
Periode 16.00 - 18.00 WIB
Geometrik Simpang Arus Lalu lintas
I
I e
|
_ Wi
. e |E
=
e g ey
ohew
L)
i
Komposisi Lalu lintas ~ SM = KR = KS = Faktor skr: Faktork :
SM, ekr=0,5 KR, Ekr=1 KS, ekr=1,8 A total Qs
Arus lalu lintas
kend/jam | skr/iam | kend/jam | skr/jam | kend/jam | skr/jam | kend/jam | skr/jam |Rg kend/jam
Qg 221 g 1:'lO,50 19 19,00 0 3
Jalan Minor dari Qs 326 163,00 35 35,00 1 2
Pendekat C Qg 230 115,00 16 16,00 0 2
Qo 777 388,50 70 70,00 1 7
Qg 196 98,00 22 22,00 0 1
Jalan Minor dari Qs 386 193,00 32 32,00 0 3
Pendekat D Qgxa 225 112,50 20 20,00 1 2
Quota 807 403,50 74 74,00 1 6
Total JI. Minor, gy 1584 792,00 144 144,00 2
Qg 272 136,00 18 18,00 0
Jalan Mayor dari Q. 447 223,50 49 0
Pendekat A Qg 226 113,00 18 0
Quota 945 472,50 85 85,00 0 557,50
Qi 300 150,00 23 23,00 0 173,00
Jalan Mayor dari Q. 436 218,00, 47 47,00 1 266,80
Pendekat B e 161 80,5 18 18,00 1 100,30
Qo 897 448,50 88 88,00 2 3,60 540,10
Total JI. Mayor, q,, 1842 921,00 173 173,00 2 3,60 3747 1097,60
qTot, BKi[ 989 494,50 82 82,00 0 0,00 1071 576,50
Mayot + Minor  |aTot,LRs| 1595 797,50 163 163,00 2 3,60 1760 964,10
qTot, BKa| 842 421,00 72 72,00 2 3,60 916 496,60
Aot = Ami + Ama 3426 1713,00 317 317,00 4 7,20 3747 2037,20 0,53 23
Rmi = qmi/qTot = 01461
Ry = Ars/ s = 0,01




Tabel 4.5 Tabel SIM-I1a (Jalan Karet-Jalan Pinus)
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Periode

Sabtu, 16,00 - 18,00 WIB

SIMPANG Lokasi JI. Karet - JI. Pinus
Menghitung Kapasitas Jalan Mayor JI. Karet
Menetapkan Kinerja Jalan Minor JI. Pinus

1. Lebar Pendekat dan Tipe Simpang

Jumlah Lebar pendekat, m Jumlah Jalur
Pilihan lengan Jalan minor Jalan Mayor Ly rata-rata Jalan Minor Jalan Mayor Tipe Simpang
simpang LC LD LCcD LA LB LAB
1 2 3 a 5 6 7 8 ] 10 11
1 4 2,15 2,15 2,15 2,45 2,45 2,45 2,30 2 2 422
2 4 3,2 3,2 3,2 2,8 2,8 2,8 3,00 2 2 422
3 4 2,15 2,15 2,15 2,45 2,45 2,45 2,3 2 2 422
2. Kapasitas: C=Cy X F\p X F; X Fy X Fys X Fgy; X Fgya X Fgimi
Lebar Koreksi Kapasitas
Kapasitas ] ] Kapasitas
dasar Co Lebar pendekat Me o Ukuran Kota Hamba.tan Belok Kiri Belok Kanan . & c° C
rata-rata Mayor Samping minor/total
Pilihan Catatan
skr/jam Fprata-rata Fwm Fuk Fus Fgi Feka Frmi skr/jam
12 13 14 15 16 74 18 19 20
1 2900 0,90 1,00 0,88 0,92 1,30 1,00 0,89 2446 kondisi awal
2 2900 0,96 1,00 0,88 0,92 1,30 1,00 0,89 2611 setelah ada pelebaran jalan
3 2900 0,90 1,00 0,88 0,92 1,36 1,00 0,91 2613 larangan belok kanan dari
jalan minor
3. Kinerjalalu lintas: D,, T, dan P,
Arus lalu Lebar Koreksi Kapasitas
lintas total Derajat Tundaan lalu Tundaan lalu | Tundaan lalul Tundaan TandiE. Sasaran
A . N lintas jalan lintas jalan geometri A Kisaran peluang
dror kejenuhan lintas simpang . T a— T simpang
Pilihan Y/ a— Catatan
DJ TLL TLLma TLLmi TG T PA(%)
skr/jam (det/skr) (det/skr) (det/skr) (det/skr) (det/skr)
21 22 23 24 25 26 27 28 29
1 2037 0,83 10,09 7,40 13,23 4,10 14,2 55,24 DJ > 0,80 409 Belum .
27,90 M emenuhi
49,02 Memenuhi
2 2037 0,78 9,12 6,75 11,89 4,13 13,3 : DJ< 0,80 574
24,60 Sasaran
38,62 Memenuhi
2 1772 0,68 7,65 5,73 66,59 4,19 11,8 . DJ < 0,80 841
18,89 Sasaran
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Tabel 4.6 Tabel SIM-1b (Jalan Karet-Jalan Akasia)

SIMPANG Hari Rabu
.. Lokasi JI. Karet - JI. Akasia
Data geometri simpang
Jalan Mayor : JI. Karet
. Jalan Minor: JI. Akasia
Data arus lalu lintas
Periode 06.00 - 08.00 WIB
Geometrik Simpang Arus Lalu lintas
|
= N
T 'E
- —— e
gl =
L'!!_" =
1
|
Komposisi Lalu lintas SM = KR = KS = Faktor skr : Faktork :
SM, ekr=0,5 KR, Ekr=1 KS, ekr=1,8 ke total Qs
Arus lalu lintas
kend/jam | skr/fjam | kend/jam | skr/jam kend/jam | skr/jam | kend/jam | skr/jam [Rg kend/jam
Qi 106] 53,00 2 2,00 0
Jalan Minor dari Qs 140 _ 70,00 2 2,00 0
Pendekat C Qs 100 50,00 3 3,00 0
Quotal 346 173,00 7 7,00 0
Qg 94 47,00 3 3,00 0
Jalan Minor dari Qs 119 59,50 4 4,00 i
Pendekat D Qua 85 42,50 5 5,00 0
Quotal 298 149,00 12 12,00 ol
Total JI. Minor, G 644 322,00 19 19,00 1
B« 85 42,50 4 4,00 0
Jalan Mayor dari Qs 178 89,00 6 00 2
Pendekat A Qg 94 47,00 3 0
Quotal 357 178,50 13 13,00 2
Qugi 116 58,00 5 5,00 0
Jalan Mayor dari Qs 191 95,50 8 8,00 1
Pendekat B Qaxa 107 53,50 7 7,0 0
Quotal 414 207,00 20 20,00 1
Total JI. Mayor, g, 71 385,50 33 33,00 3 807
qT, BKi 401 200,50 14 14,00 0 0,00 415
Mayot + Minor qT, LRs 628 314,00 20 20,00 4 7,20 652 341,20
qT, BKa 386| 193,00 18 18,00 0 0,00 404 211,00 0,28 26
Aot = Ami + Oma 1415 707,50 52 52,00 4 7,20 1471 766,70 0,55 90|
Reni = Ami/ Aror = 0,447
Ryrs = Gra/ Gks = 0,06}




Tabel 4.7 Tabel SIM-I1b (Jalan Karet-Jalan Akasia)
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SIMPANG Lokasi JI. Karet - JI. Akasia
Menghitung Kapasitas Jalan Mayor JI. Karet
Menetapkan Kinerja Jalan Minor JI. Akasia
Periode Rabu, 06,00 - 08,00 WIB
1. Lebar Pendekat dan Tipe Simpang
Jumlah Lebar pendekat, m Jumlah Jalur
Pilihan lengan Jalan minor Jalan Mayor Lgp Jalan Minor Jalan Mayor Tipe Simpang
simpang LC LD LCD LA LB LAB
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11
1 4 2,15 2 2,075 2,45 2,45 2,45 2,263 2 2 422
2. Kapasitas: C=Cg X Fp ta-rata X Fm X Fuk X Fus X Fgii X rgka X Frmi
Lebar Koreksi Kapasitas
Kapasitas Kapasitas
d rC Lebar pendekat Median Jalan Ly e Hambatan BeloEin Belok Kaha Rasio C
asar Co rata-rata Mayor Samping minor/total
Pilihan Catatan
skr/jam Fpratarata Fm Fuk Fus Fgi Fgka Frmi skr/jam
12 13 14 15 16 17 18 19 20
1 2900 0,90 1,00 0,88 0,90 1,29 1,00 0,896 2379 data existing
3. Kinerja lalu lintas: D, T, dan P,
Arus lalu Lebar Koreksi Kapasitas
lintas total Derajat Tundaan lalu Tundaan lalu | Tundaan lalul Tundaan Tundaan Sasaran
. . . lintas jalan lintas jalan geometri . Kisaran peluang
droT kejenuhan lintas simpang mayor minor simpang simpang
Pilihan Catatan
TLL TLLma TLLmi TG T
skr/jam DJ (det/skr) (det/skr) (det/skr) (det/skr) (det/skr) PA(%)
21 22 23 24 25 26 27 28 29
14,70
1 766,70 0,32 4,19 3,18 5,43 4,45 8,64 S 40 DJ <0,80




Tabel 4.8 Tabel SIM-Ic (Jalan Karet-Jalan Turi)
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SIMPANG Hari Jumat
L Lokasi JI. Karet - JI. Turi
Data geometri simpang
Jalan Mayor : JI. Karet
. Jalan Minor : JI. Turi
Data arus lalu lintas R
Periode 16.00 - 18.00 WIB
Geometrik Simpang Arus Lalu lintas
! .
13
‘——-—
i
A Kewi g
> J= TGS
i! 2 Cet
E;
i
Komposisi Lalu lintas SM = KR = KS = Faktor skr : Faktork :
SM, ekr=0,5 KR, Ekr =1 KS, ekr=1,8 ks total Qs
Arus lalu lintas
kend/jam | skr/jam | kend/jam | skr/jam | kend/jam | skr/jam [ kend/jam | skr/jam |Rg kend/jam
Qaxi 88 44,0 8 8,00 0 52,00
Jalan Minor dari Qs 84 42,0 7 7,00 0
Pendekat C Qaxa 87 43,5 b 5,00 0
Quotal 259 129,5 20 20,00 0
Qg 92 46,0 5 5,00 0
Jalan Minor dari Qs 97 48,5 5] 5,00 0
Pendekat D Qara 93 46,5 7 7,00 0
Qeotal 282 141,0 17 17,00 0
Total JI. Minor, gy 541 270,5 37 37,00 0
Qg 91 45,5 6 6,00 0
Jalan Mayor dari Qus 215 107,5 6 0 2
Pendekat A Qska 90 45,0 9 0
Quotal 396 198,0 21 21,00 2
Qaxi 177 88,5 6 6,00 0
Jalan Mayor dari Qus 215 107,5| 7/ 7,00 2
Pendekat B Qu, 90 45,0 51 500 0
o 482 241,0 18 18,00 2
Total JI. Mayor, g, 878.439,00 39 39,00 4
qT, BKi 448| 224,00 25 25,00 0 0,00 473
Mayot + Minor qT, LRs 611| 305,50 25 25,00 4 7,20 640| 337,70
qT, BKa 360 180,00 26 26,00 0 0,00 386 206,00 0,26 23]
Aot = Ami + Ama 1419 709,50 76 76,00 4 7,20 1499 792,70 0,57 72|
Rmi = Ami/ Ghrot = 0,388
Rrs = dire/dke = 0,05




Tabel 4.9 Tabel SIM-Ilc (Jalan Karet-Jalan Turi)
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SIMPANG

Menghitung Kapasitas
Menetapkan Kinerja

Lokasi

Jalan Mayor
Jalan Minor
Periode

JI. Karet - JI. Turi

JI. Karet

JI. Turi

Jumat, 16,00- 18,00 WIB

1. Lebar Pendekat dan Tipe Simpang

Jumlah Lebar pendekat, m Jumlah Jalur
Pilih i L Ti i
ilihan lengan Jalan minor Jalan Mayor RP Jalan Minor salan Mayor ipe Simpang
simpang LC LD LCD LA LB LAB
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11
1 4 2,15 2,15 2, 1% 2,45 2,45 2,45 2,300 2 2 422
2. Kapasitas: C=Cg X Fp ata-rata X Fn X Fuk X Fys X Fgii X ggga X Frmi
Lebar Koreksi Kapasitas
Kapasitas i | Kapasitas
dasar co Lebar pendekat Median Jalan R K ot Hamba_tan Belok Kiri P o [ ) Rasio C
rata-rata Mayor Samping minor/total
Pilihan Catatan
skr/jam Forata-rata Fm Fuk Fus Fgxi Fgia Frmi skr/jam
12 13 14 15 16 19 18 19 20
1 2900 0,90 1,00 0,88 0,90 85 1,00 0,907 2522 data existing
3. Kinerja lalu lintas: D,, T, dan P,
Arus lalu Lebar Koreksi Kapasitas
lintas total Derajat Tundaan lalu Tundaan lalu | Tundaan lalul Tundaan Tundaan Sasaran
. . . lintas jalan lintas jalan geometri . Kisaran peluang
Aror kejenuhan lintas simpang mayor minor simpang simpang
Pilihan Catatan
TLL TLLma TLLmi TG T
skr/jam D, (det/skr) (det/skr) (det/skr) (det/skr) (det/skr) PA(%)
21 22 23 24 25 26 27 28 29
14,31
1 793 0,31 4,11 3,12 5,67 4,50 8,60 S 20 DJ <0,80




Tabel 4.10 Tabel SIM-Id (Jalan K aret-Jalan Jati)
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SIMPANG Hari Senin
. Lokasi JI. Karet - JI. Jati
Data geometri simpang
Jalan Mayor : JI. Karet
. Jalan Minor: JI. Jati
Data arus lalu lintas .
Periode 16.00 - 18.00 WIB
Geometrik Simpang Arus Lalu lintas
'3
I -
I.-—
i
N Coret E
oL s B ———
E 1w
i
Komposisi Lalu lintas SM = KR = KS = Faktor skr : Faktork :
SM, ekr=0,5 KR, Ekr=1 KS, ekr=1,8 ks total Qs
Arus lalu lintas
kend/jam | skr/jam | kend/jam | skr/jam | kend/jam | skr/iam |kend/jam | skr/jam [Rg kend/jam
o 83| 41,50 3 3,00 0
Jalan Minor dari Qs 383 191,50 57| 57,00 ik
Pendekat C Qays 214 107,00 21 21,00 0
Quotal 680| 340,00 81 81,00 1
Qg 55 77,50 26 26,00 0
Jalan Minor dari Qs 310 155,00 46 46,00 2
Pendekat D Qgga 89 44,50 Si§ & 5,00 0
Qo 554 277,00 77 77,00 2
Total JI. Minor, g, 1234 617,00 158 158,00 3 1395
Qg 229 114,50 21 00 0
Jalan Mayor dari Qs 276] 138,00 19 1
Pendekat A Qar 221 110,50 12 ,00 0
Quotal 726 363,00 52 52,00 il
Qg 74 37,00 10 10,00 0
Jalan Mayor dari Qs 230 115,@ 27| 27,00] 0
Pendekat B Qu 91|  45,50] 4" 400 0
Qo 395[ 197,50 41 41,00 0
Total JI. Mayor, q,,, 1121 560,50 93 93,00 1
qT, BKi 541 270,50 60 60,00 0 0,00 601 330,50 0,24
Mayot + Minor qT, LRs 1199| 599,50 149| 149,00 4 7,20 1352 755,70
qT, BKa 615 307,50 42 42,00 0 0,00 657| 289,50 0,21 30
Aot = Ami + Ama 2355| 1177,50 251 251,00 4 7,20 2610| 1375,70 0,45 93
Rrmi = Omi/ Aot = 0,524
Rre = Gkre/ ke = 0,04




Tabel 4.11 Tabel SIM-I1d (Jalan Karet-Jalan Jati)
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SIMPANG

Menghitung Kapasitas
Menetapkan Kinerja

Lokasi

Jalan Mayor
Jalan Minor
Periode

JI. Karet - JI. Jati

JI. Karet
JI. Jati

Sabtu, 16,00 - 18,00 WIB

1. Lebar Pendekat dan Tipe Simpang

Jumlah Lebar pendekat, m Jumlah Jalur
Pilihan lengan Jalan minor Jalan Mayor Lgp Jalan Minor Jalan Mayor Tipe Simpang
simpang LC LD LCD LA LB LAB
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11
1 4 2,15 2,00 2,08 2,45 2,45 2,45 2,263 2 422
2. Kapasitas: C=Cg X Fp ,ta-rata X Fnm X Fuk X Fus X Fgi X rgka X Frmi
Lebar Koreksi Kapasitas
Kapasitas . ek 1 | | Kapasitas
Lebar pendekat Median Jalan Hambatan ol Rasio
dasar C, rata-rata Mayor Ukuran Kota Samay Belok Kiri Belok Kanan minor/total C
Pilihan Catatan
skr/jam Fprata-rata Fm Fyuk Fus Fai Fgka Frmi skr/jam
12 13 14 15 16 17 18 19 20
1 2900 0,90 1,00 0,88 0,93 1,23 1,00 0,893 2330 data existing
3. Kinerjalalu lintas: D, T, dan P,
Arus lalu Lebar Koreksi Kapasitas
lintas total Derajat Tundaan lalu Tundaan lalu | Tundaan lalul Tundaan Tundaan Sasaran
. . . lintas jalan lintas jalan geometri R Kisaran peluang
droT kejenuhan lintas simpang mayor minor simpang simpang
Pilihan Catatan
Tu Tuma Tumi T T
skr/jam DJ (det/skr) (det/skr) (det/skr) (det/skr) (det/skr) PA(%)
21 22 23 24 25 26 27 28 29
31,19
1 1376 0,59 6,68 5,04 8,17 4,14 10,82 14 69 DJ <0,80
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Tabel 4.12 Hasil Rekap Sebelum dan Setelah Penanganan Simpang Pada SIM-11a
(Jalan Karet-Jalan Pinus)

DJ T(dtk) | Kapasitas Sisa Ket
kondisil| 0,83 14,2 409 Kondisi awal
kondisi2 [ 0,78 13,3 474 kondisi setelah di perlebar
kondisi3 [ 0,68 11,8 874 Larangan belok kanan dari jalan minor

Untuk simpang selanjutnya karena persamaan cara perhitungan sehingga
untuk simpang berikutnya hanya memuat hasil perhitungan yang dimuat dalam
bentuk tabel.

Tabel 4.13 Hasil Pengolahan Data Pada Simpang Jalan Kar et — Jalan Pinus

Kapasitas Der ajat Tundaan
Sisa Kegenuhan Simpang
(Kend/jam) (Dy) det/skr
409 0,83 14,2
Nilai
PR A D B

Tabel 4.14 Hasil Pengolahan Data Pada Simpang Jalan Karet — Jalan Akasia

Kapasitas Derajat Tundaan
Sisa Kegenuhan Simpang
(Kend/jam) (Dy) det/skr
1612 0,32 8,64
Nilai
ITP A A B




Tabel 4.15 Hasil Pengolahan Data Pada Simpang Jalan Karet — Jalan Turi

Kapastas Derajat Tundaan
Sisa Kegenuhan Simpang
(Kend/jam) (Dy) det/skr
1729 0,31 8,6
Nilai
ITP A A B

Tabel 4.16 Hasil Pengolahan Data Pada Simpang Jalan Karet — Jalan Jati

K apasitas Derajat Tundaan
Sisa Kegenuhan Simpang
(Kend/jam) (Dy) det/skr
954 0,59 10,82
Nilai
TR A C 3

4.2.2 Gerakan Pengemudi Sepeda Motor Saat M elewati Simpang

Untuk perilaku pengemudi sepeda motor yang berdasarkan pengamatan
secara visual di lapangan digunakan rekaman video pada jam puncak di masing-
masing simpang. Dari pengamatan yang telah dilakukan didapat data gerakan

pengemudi sepeda motor saat melewati simpang padatabel berikut:



Tabel 4.17 Tabel Perilaku Gerakan Pengemudi Yang M elewati Kawasan

Jalan K aret

69

Perilaku Pengemudi di Simpang Kar et-Pinus (A)

Bergabung | Memisah | | Berpotongan

SM | KR | KS SM KR | KS | Bl | KR | KS | sm KR | KS

872 | 77 1 959 77 1 |88 | 163 | 2 | 346 | O 0

Perilaku Pengemudi di Simpang Karet Akasia (B)

Bergabung | Memisah \ \ Berpotongan

SM | KR | KS SM KR | KS | B | KR | KS | sm KR | KS

360 | 13 0 448 19 0 - 20 4 104 0 0
Perilaku Pengemudi di Simpang Karet-Turi (C)

Bergabung \ Memisah \ \ Berpotongan

SM | KR | KS SM KR | KS | Bl | KR | KS | sm KR | KS

385| 25 0 402 26 0 - 25 4 92 0 0
Perilaku Pengemudi di Simpang Kar et-Jati (D)

Bergabung | Memisah | | Berpotongan

SM | KR | KS SM KR | KS | B | KR | KS | sMm KR | KS

541 | 55 = 615 47 2 - 149 15 272 0 0

Sumber : Data Lapangan

Dari hasil data pengamatan di lapangan perilaku gerakan pengemudi

kendaraan didominasi oleh gerakan menyilang di semua simpang yang diamati.




BAB V

PENUTUP

5.1 Kesimpulan

1

Berdasarkan pada hasil penelitian ini didapat beberapa poin kesimpulan
yang di dasarkan pada hasil perhitungan mengenai kinerja pada ke

empat persimpangan, yaitu:

a. Pada simpang Jalan Karet-Jalan Pinus nilai ITP persimpangannya di
dapat untuk kapasitas sisa 409 kend/jam ITP=A, dengan dergat
kejenuhan 0,83 nilai ITP=D, dan tundaannya 14,2 detik set/skr nilai
ITP=B. Setelah dilakukan evaluasi ulang dengan alternatif larangan
belok kanan padajalan minor terjadi penurunan nilai DJ menjadi 0.68
sehingga menurut penulis cara ini dapat dijadikan alternatif yang

paling efektif, walaupun sudah ada pelebaran pada simpang Jalan

K aret-Jalan Pinus menurut hasil analisa masih belum efektif.

b. Padasimpang Jaan Karet-Jalan Akasianilai ITP persimpangannyadi

dapat untuk kapasitas sisa simpang nila ITP=A, dengan dergat

kejenuhan nilai ITP=B, dan tundaannyanilai ITP=B.

c. Padasimpang Jaan Karet-Jalan Pinus nilal ITP persimpangannya di

dapat untuk kapasitas sisa simpang nila ITP=A, dengan dergat

kejenuhan nilai ITP=A, dan tundaannilai ITP=B.
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d. Padasimpang Jalan Karet-Jalan Pinus nilai ITP persimpangannya di
dapat untuk kapasitas sisa smpangnya nilai ITP=A, dengan dergat
kejenuhan nilai ITP=C, dan tundaannyanilai ITP=B.

Kesimpulan di atas diperoleh berdasarkan kondisi lapangan saat pertama
kali melakukan penelitian, kemudian setelah melakukan survel ulang untuk
keperluan penelitian terdapat perbaikan geometri pada simpang Jalan Karet-
Jalan Pinus sehingga ada perbedaan nilal ITP yang akhirnyamenaikan nilai I TP.
2.  Dari hasil pengamatan secara visual bahwa perilaku gerakan pengemudi

yang melewati ssimpang didominasi oleh pengendara yang melakukan

gerakan berpotongan (crossing).

5.2 Saran
Berdasarkan pada kesimpulan di atas membandingkan kondis saat pertama kali
penelitian dengan kondis sekarang setelah dilakukan pelebaran badan jalan
menunjukan kondisi simpang diperlukan penangan yang berkel anjutan, terutama pada
simpang Jl. Karet-JI. Pinus dimana volume lalu lintasnya paling tinggi dan termasuk
wilayah komersial, seperti:
1. Kepada instans terkait untuk memprioritaskan penanganan pada simpang
Jalan Karet-Jalan Pinus karena kinerja simpangnya yang paling bermasal ah.
2.  Sebaiknya menyediakan tempat parkir untuk kendaraan yang ingin singgah
ke warung yang ada dekat area persimpangan, sehingga tidak mengganggu

penglihatan pengendara yang masuk persimpangan.
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Sebaiknya dipasang rambu dilarang parkir dan dilarang berhenti agar tidak
ada pengendara yang memarkirkan kendaraan sembarangan terutama bagi

pengendara sepeda motor yang parkir mengambil sebagian badan jalan.
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