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ABSTRAK

ANALISIS KINERJA SIMPANG LIMA LENGAN TAK BERSINYAL
PADA JALAN HORAS KOTA SIBOLGA

Maulana Irham Mora Hutabarat
Andri, S.T., M.T.

Perkembangan transportasi di Kota Sibolga berdampak pada meningkatnya
pergerakan manusia, barang, dan jasa. Hal ini juga sangat menuntut meningkatnya
sarana dan prasarana transportasi di Kota Sibolga. Pertambahan jumlah kendaraan
yang tidak diimbangi dengan prasarana akan menimbulkan konflik pada jalan
khususnya dipersimpangan Jalan Horas yang memerlukan evaluasi. Penelitian ini
bertujuan untuk mengetahui Kkinerja simpang tak bersinyal kondisi lapangan
berdasarkan pedoman PKJI 2014, besar kapasitas simpang dan tingkat kinerja
simpang. Dari hasi penelitian dan pembahasan pada simpang Jalan Horas di dapat
lebar rata-rata pendekat (Lgrp) 4,1 meter, volume lalu lintas tertinggi (Q) 2014
skr/jam, Kapasitas simpang (C) 2112 skr/jam, nilai derajat kejenuhan (DJ) 0,95,
tundaan lalu lintas (T.) 12,19 det/skr, tundaan geometric (Tg) 4,03 det/skr,
tundaan simpang (T) 16,22 det/skr, dan peluang antrian (P,) batas bawah 36,21 %
dan batas atas 71,46 %. Berdasarkan penelitian dan pembahasan kinerja simpang
lima lengan tak bersinyal Jalan Horas memiliki nilai derajat kejenuhan 0,95. Hal
ini, menunjukan bahwa volume lalu lintas pada simpang yang bersangkutan
dikategorikan pada tingkat pelayanan E dengan karakteristik arus tidak stabil,
kecepatan rendah dan berbeda-beda, dan volume mendekati kapasitas.

Kata Kunci: PKJI 2014, Kapasitas Simpang Tak Bersinyal, Derajat Kejenuhan.



ABSTRACT

PERFORMANCE ANALYSIS OF FIVE ARM JUNCTION WITHOUT
A SIGNAL ON HORAS ROAD SIBOLGA CITY

Maulana Irham Mora Hutabarat
Andri, S.T., M.T.

The development of transportation in Sibolga City has an impact on increasing
the movement of people, goods and services. This also demands the improvement
of transportation facilities and infrastructure in Sibolga City. The increase in the
number of vehicles that are not balanced with infrastructure will cause road
conflicts, especially at the Horas Road intersection which requires evaluation.
This study aims to determine the performance of unsignalized intersections in
field conditions based on the 2014 PKJI guidelines, the size of the intersection
capacity and the level of performance of the intersection. From the results of
research and discussion at the Jalan Horas intersection, the average approach
width (LRP) is 4.1 meters, the highest traffic volume (Q) 2014 is cur/hour, the
capacity of the intersection (C) is 2112 skr/hour, the value of the degree of
saturation ( DJ) 0.95, traffic delay (TLL) 12.19 sec/cur, geometric delay (TG)
4.03 sec/cur, intersection delay (T) 16.22 sec/cur, and queue probability (PA)
limit the lower limit is 36.21% and the upper limit is 71.46%. Based on research
and discussion of the performance of the five-arm unsignalized intersection, Jalan
Horas has a saturation degree value of 0.95. This shows that the traffic volume at
the intersection in question is categorized at service level E with unstable flow
characteristics, low and different speeds, and volume approaching capacity.

Keywords: PKJI 2014, Unsignalized Intersection Capacity, Degree of Saturation.
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BAB 1

PENDAHULUAN

1.1 Latar Belakang

Jalan merupakan prasarana lalu lintas yang sangat penting bagi mobilitas
masyarakat. Salah satu bagian dari prasarana jalan adalah simpang, yang
merupakan simpul pertemuan dari tiap-tiap ruas jalan sehingga kinerja dari suatu
simpang akan mempengaruhi kinerja ruas jalan secara keseluruhan. (Barat, 2019)

Persimpangan merupakan bagian yang tidak terpisahkan dari jalan.

Kebanyakan jalan di daerah perkotaan biasanya memiliki persimpangan. Di mana
pengemudi dapat memutuskan untuk jalan terus atau berbelok dan berpindah ke
jalan lain. Persimpangan adalah simpul pada jaringan jalan di mana jalan-jalan
bertemu dan lintasan kendaraan berpotongan. (Lumintang, 2013)
Kota Sibolga adalah salah satu kota di Provinsi Sumatera Utara dengan jumlah
penduduk 89.584 jiwa dengan hanya luas wilayah 10,77 km? berarti memiliki
kepadatan penduduk 8,318 jiwa/km?. Oleh sebab itu arus lalu lintas cukup padat,
dan ini disebabkan lalu lalang kendaraan yang melintas pada persimpangan jalan
dan keadaan ini akan terus bertambah sesuai dengan pertumbuhan penduduk dan
jumlah kendaraan.

Persimpangan lima lengan jalan Horas kota Sibolga adalah persimpangan
tidak bersinyal. Pola pengaturan lalu lintas di persimpangan ini belum optimal,
dan arus lalu lintas pada persimpangan ini cukup padat, serta faktor disiplin dari
pengendara menjadi lebih agresif dan ada resiko tinggi bahwa persimpangan akan
terhalang oleh kendaraan yang berebut ruang untuk melewati persimpangan
sehingga mengakibatkan adanya kemacetan pada persimpangan yang sangat akan
berpengaruh pada kondisi lalu lintas pada jam-jam tertentu yang tergolong
aktivitas pemakai jalan sangat tinggi yaitu pada pagi hari, siang hari, dan pada
sore hari. Melihat hal-hal tersebut maka perlu menganalisa kapasitas dan tingkat

kinerja simpang lima lengan jalan Horas.



1.2 Rumusan Masalah

Adapun rumusan masalah yang akan dibahas dalam penelitian ini, yaitu:
Berapakah nilai kapasitas simpang lima lengan tak bersinyal di Jalan Horas
Kota Sibolga

Berapakah nilai derajat kejenuhan simpang lima lengan tak bersinyal di Jalan
Horas Kota Sibolga

Berapakah nilai tundaan simpang lima lengan tak bersinyal di Jalan Horas
Kota Sibolga

Berapakah nilai peluang antrian simpang lima lengan tak bersinyal di Jalan

Horas Kota Sibolga

1.3 Ruang Lingkup

Luasnya cakupan yang dihadapi maka penulis membatasi penyusunan tugas

akhir ini, yaitu:

1.

Persimpangan yang ditinjau adalah persimpangan lima lengan tak bersinyal

Jalan Horas Kota Sibolga dengan menggunakan metode PKJI (2014).

2. Tingkat kinerja simpang meliputi:

- Kapasitas Simpang
- Derajat kejenuhan
- Tundaan

- Peluang antrian

1.4 Tujuan Penelitian

Untuk menjawab rumusan masalah penelitian di atas, maka penelitian ini

mempunyai tujuan sebagai berikut:

1.

Mengetahui nilai kapasitas simpang lima lengan tak bersinyal di Jalan Horas
Kota Sibolga

Mengetahui nilai derajat kejenuhan simpang lima lengan tak bersinyal di Jalan
Horas Kota Sibolga

Mengetahui nilai tundaan simpang lima lengan tak bersinyal di Jalan Horas
Kota Sibolga



4. Mengetahui nilai peluang antrian pada simpang lima lengan tak bersinyal di
Jalan Horas Kota Sibolga

1.5 Manfaat Penelitian

Adapun manfaat dari penelitian ini adalah sebagai berikut:

1. Diharapkan dapat memberikan masukan bagi perencanaan yang tepat, efesien
dan efektif.

2. Dapat digunakan sebagai ilmu pengetahuan dan informasi tentang simpang tak
bersinyal pada kinerja ruas jalan.

3. Mendapat informasi tambahan dan bahan pertimbangan bagi instasi terkait

untuk meningkatkan kinerja jalan.

1.6 Sistematika Penulisan

Untuk memudahkan pembahasan dalam penelitian ini, maka sistematika
penulisan penelitian disusun dalam lima bab. Adapun sistematika penulisan
penelitian adalah sebagai berikut:

BAB 1 PENDAHULUAN

Bab ini akan mengawali penulisan dengan menguraikan latar belakang
masalah yang dibahas, rumusan masalah, ruang lingkup penelitian, tujuan
penelitian, manfaat penelitian dan sistematika penulisan.

BAB 2 TINJAUAN PUSTAKA

Bab ini menyajikan teori-teori yang digunakan sebagai landasan untuk
menganalisis dan membahas permasalahan penelitian.
BAB 3 METODE PENELITIAN

Bab ini menjelaskan mengenai langkah-langkah atau prosedur pengambilan
dan pengolahan data hasil penelitian meliputi bagan alir penelitian, tempat dan
waktu pelaksanaan survei, data penelitian, variabel penelitian, instrument
penelitian dan metode analisis data.

BAB 4 HASIL DAN PEMBAHASAN
Bab ini berisikan langkah — langkah pengelolaan data secara tahap demi tahap

(step by step) dalam mengerjakan penelitian.



BAB 5 PENUTUP

Pada bab ini berisikan kesimpulan dan saran dari hasil penelitian untuk
perbaikan sistem pada penelitian yang dibahas.
DAFTAR PUSTAKA

Memuat daftar yang berisi referensi yang digunakan sebagai bahan acuan

penulisan laporan.



BAB 2

TINJAUAN PUSTAKA

2.1 Pengertian Simpang

Simpang merupakan bagian yang tidak terpisahkan dari jaringan jalan. Di
daerah perkotaan biasanya banyak memiliki simpang, dimana pengemudi harus
memutuskan untuk berjalan lurus atau berbelok dan pindah jalan untuk mencapai
satu tujuan. Simpang dapat didefenisikan sebagai daerah umum dimana dua jalan
atau lebih bergabung atau bersimpangan, termasuk jalan dan fasilitas tepi jalan
untuk pergerakan lalu lintas di dalamnya. (Khisty, 2005).

Persimpangan sebagai tempat bertemunya kendaraan dari beberapa ruas jalan
dimana kendaraan saling bergerak antara satu dengan yang lainnya, merupakan
daerah yang berpotensi terjadinya konflik antara beberapa kendaraan.
Persimpangan yang tidak diatur dengan baik sering terjadi masalah terkait
pengendara yang tidak ingin mengalah, parkir sembarangan, desain geometrik
buruk, volume lalu lintas yang besar sehingga penerapan pengaturan

persimpangan sangat diperlukan.

2.2 Jenis-jenis Persimpangan

Jenis-jenis persimpangan terbagi menjadi dua bagian yaitu berdasarkan

keadaan geometrik dan berdasarkan sistem pengendalian

2.2.1 Jenis Persimpangan Berdasarkan Keadaan Geometrik

Jenis persimpangan berdasarkan keadaan geometrik terbagi menjadi dua
bagian yaitu persimpangan sebidang dan persimpangan tidak sebidang

2.2.1.1 Persimpangan Sebidang

Persimpangan sebidang adalah persimpangan dengan kaki-kaki simpang yang
mengalami pertemuan arus dari masing- masing kaki simpang pada elevasi yang
sama di suatu bidang. (Subroto, 2008).



Ada empat elemen dasar yang umumnya dipertimbangkan dalam merancang

persimpangan sebidang:

1. Faktor manusia, seperti kebiasaan mengemudi, waktu pengambilan keputusan
dan waktu reaksi.

2. Pertimbangan lalu lintas, seperti kapasitas dan pergerakan membelok,
kecepatan kendaraan, dan ukuran serta penyebaran kendaraan.

3. Elemen-elemen fisik, seperti karateristik dan penggunaan dua fasilitas yang
saling berdampingan, jarak pandang dan fitur-fitur geometris.

4. Faktor ekonomi, seperti biaya manfaat, dan konsumsi energi.

2.2.1.2 Persimpangan Tidak Sebidang

Persimpangan tidak sebidang adalah persimpangan yang memisahkan lalu
lintas pada jalur yang berbeda-beda sedimikian rupa sehingga persimpangan jalur
dari kendaraan-kendaraan hanya terjadi pada tempat dimana kendara memisah
dari atau bergabung menjadi satu pada gerak yang sama. (Ratnaningsih, 2013)
Keuntungan dari persimpangan tak sebidang adalah:

1. Dengan adanya jalur gerak yang saling memotong pada persimpangan tak
sebidang, maka tingkat kecelakaan akan dapat dikurangi.

2. Kecepatan kendaraaan akan dapat bertambah besar dikarenakan arus lalu
lintas tidak terganggu.

3. Kapasitas akan meningkat oleh karena tiadanya gangguan dalam setiap jalur

lalu lintas.

2.2.2 Jenis Persimpangan Berdasarkan Sistem Pengendalian

Jenis persimpangan berdasarkan sistem pengendalian terbagi menjadi dua

bagian yaitu persimpangan bersinyal dan persimpangan tidak bersinyal.

2.2.2.1 Persimpangan Bersinyal

Simpang bersinyal adalah suatu persimpangan yang terdiri dari beberapa
lengan dan dilengkapi dengan pengaturan sinyal lampu lalu lintas (traffic light).
(Suryaningsih & Kurniati, 2020)



Lampu lalu lintas merupakan alat yang mengatur pergerakan lalulintas
melalui pemisahan waktu untuk berbagai arah pergerakan, tujuan dari pemisahan
waktu pergerakan ini adalah untuk menghindari terjadinya arah pergerakan yang
saling berpotongan atau melaui titik konflik pada saat yang bersamaan.

Kelebihan penerapan lampu lalu lintas adalah :

1. Tanda lalu lintas dapat mengatur pergerakan lalu lintas yang baik.

2. Luas lahan yang dibutuhkan minimal karena tidak perlu jarak pandang yang
besar dan tata letaknya tidak memerlukan lahan yang luas.

3. Koordinasi dengan pertemuan jalan yang lain mudah dan dapat di ubah-ubah

4. Biasanya relatif murah dibanding biaya bila polisi mengatur lalu lintas.

5. Tanda lalu lintas akan mengurangi kecelakaan.

2.2.2.2 Persimpangan Tidak Bersinyal

Persimpangan tidak bersinyal adalah simpang yang tidak dilengkapi dengan
pengaturan sinyal lampu lalu lintas, dan pemakai jalan harus memutuskan apakah
mereka cukup aman untuk melewati simpang atau harus berhenti dahulu sebelum
melewati simpang tersebut. (Pratama & Elkhasnet, 2019).

Kelebihan dari penerapan persimpangan tanpa lampu lalu lintas adalah :

1. Arus kendaraan selalu kontinue karena tanpa hambatan yang diakibatkan oleh
lampu lalu lintas.

2. Tidak menghalangi Ambulance atau mobil kendaraan penting lainnya untuk
lewat.

3. Resiko Kecelakaan menjadi lebih kecil karena aturan dalam persimpangan
tanpa lampu lalu lintas lebih sedikit.

4. Biaya perawatan lebih sedikit.

2.3 Konflik Lalu Lintas Persimpangan

Permasalahan utama yang dihadapi sebuah persimpangan adalah konflik antar
berbagai pergerakan. Pada dasarnya jumlah titik konflik yang terjadi
dipersimpangan tergantung beberapa faktor antara lain:

1. Jumlah kaki persimpangan yang ada.

2. Jumlah lajur pada setiap kaki persimpangan.



3. Jumlah arah pergerakan yang ada.

4. Sistem pengaturan yang ada.

2.3.1 Memisah (Diverging)

Memisah (Diverging) adalah peristiwa berpencarnya kendaraan sampai pada

titik persimpangan.

v

Gambar 2.1: Pergerakan lalu lintas memisah pada simpang (PKJI, 2014).

2.3.2 Bergabung (Merging)

Bergabung (merging) adalah peristiwa bergabungnya kendaraan yang

bergerak dari beberapa ruas jalan ketika sampai pada titik persimpangan.

Gambar 2.2: Pergerakan lalu lintas bergabung pada simpang (PKJI, 2014).

2.3.3 Berpotongan (Crossing)

Berpotongan (crossing) adalah kondisi kendaraan yang ingin melakukan

gerakan pemotongan pada suatu arus lalu lintas.

I
l

Gambar 2.3: Pergerakan lalu lintas berpotongan pada simpang (PKJI, 2014).




2.3.4 Menyilang (Weaving)

Menyilang (Weaving) adalah kondisi pertemuan dua arus lalu lintas atau lebih
yang berjalan menurut arah yang sama sepanjang suatu lintasan dijalan raya.

>

Gambar 2.4: Pergerakan lalu lintas menyilang pada simpang (PKJI, 2014).

2.4 Karakteristik Lalu Lintas

Karakteristik lalu lintas menjelaskan ciri arus lalu lintas secara kualitatif
maupun Kkuantitatif dalam kaitannya dengan kecepatan, besarnya arus dan
kepadatan lalu lintas serta hubungannya dengan waktu maupun jenis kendaraan
yang menggunakan ruang jalan. Karakteristik diperlukan untuk menjadi acuan
perencanaan lalu lintas, karakteristik lalu lintas yang erat hubungannya dengan
penganalisaan dan perhitungan data-data sehingga menjadi jelas dan sistematis.

2.4.1 Karakteristik Kendaraan

Dalam lalu lintas terdapat berbagai jenis kendaraan yang masing-masing
mempunyai ciri tersendiri, dengan perbedaan seperti dimensi, berat, kapasitas
angkut, tenaga penggerak, karakteristik pengendalian yang sangat berpengaruh
dalam operasi lalu lintas sehari-hari serta dalam perencanaan dan pengendalian
lalu lintas.

Pada penelitian ini jenis kendaraan dikelompokkan dengan karakteristik dan

defenisi sebagai berikut:

Tabel 2.1: Klasifikasi Jenis Kendaraan (PKJI, 2014).

Kode Jenis Kendaraan Kendaraan

Kendaraan bermotor roda 2 dengan panjang | Sepeda motor, Scooter,

SM tidak lebih dari 2,5 meter Moge




Tabel 2.1: lanjutan

Kode Jenis Kendaraan Kendaraan

Mobil penumpang, termasuk kenderaan roda 3,|  Sedan, Jeep, Station

KR dengan panjang tidak lebih dari atau sama wagon, Oplet, Minibus,
dengan 5,5 meter Mikrobus, Pickup, Truk

Bus dan truk 2 sumbu, dengan panjang tidak

KS lebih dari atau sama dengan 12 meter Bus kota dan Truk sedang
KB Truk dengan jumlah sumbu sama dengan atau | Truk tronton dan Truk
lebih dari 3 dengan panjang lebih dari 12 meter gandengan

KTB Kenderaan tak bermotor Sepeda dan Becak

Tabel 2.2: Nilai Ekuivalen Kendaraan Ringan (PKJI, 2014).

Jenis Kendaraan Ekuivalen Kendaraan Ringan
KR 1
KS 1,3
SM 0,5

2.4.2 Karakteristik Geometrik

Dalam hal ini karakteristik geometrik meliputi hal-hal yang erat kaitannya
dengan geometrik persimpangan. Hal-hal tersebut berupa tipe persimpangan,
penentuan jalan utama dan jalan minor, penetapan pendekatan dengan alphabet A,
B, C, D, type median, lebar pendekatan, lebar rata-rata semua pendekatan, dan
juga jumlah jalur serta arah jalan. Penjelasan mengenai hal- hal di atas akan
dipaparkan berikut ini:

1. Tipe simpang

Merupakan kode untuk jumlah lengan simpang dan jumlah lajur pada jalan
minor dan jalan utama simpang tersebut.
2. Jalan utama dan jalan minor

Jalan utama adalah jalan yang paling penting pada persimpangan jalan, jalan
utama biasanya lebih banyak dilalui atau dengan kata lain volume kendaraan yang
melalui jalan ini lebih besar dari pada jalan lainnya pada persimpangan ini.

Sedangkan jalan minor merupakan jalan yang lebih sedikit volume kendaraannya.
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3. Penetapan lengan

Penetapan ini berguna dalam hal menetapkan penandaan lengan pada
persimpangan dengan aturan pendekatan jalan utama disebut B dan D, jalan minor
disebut A dan C.
4. Tipe median jalan utama

Klasifikasi tipe median jalan utama tergantung pada kemungkinan
menggunakan median tersebut untuk menyeberangi jalan utama.
5. Lebar pendekatan

Lebar dari pendekatan yang diperkeras, diukur dibagian tersempit. X adalah
nama pendekat. Apabila pendekat itu digunakan untuk parkir, lebarnya akan
dikurangi 2 m.
6. Lebar rata-rata semua pendekatan

Lebar efektif rata — rata untuk semua pendekatan pada persimpangan jalan.
7. Jumlah lajur dan arah

Jumlah lajur adalah jumlah pembagian ruas dalam suatu jalan dan biasanya
memiliki arah yang sama. Jumlah lajur di tentukan dari lebar rata—rata pendekatan

minor / utama.

2.4.3 Karakteristik Lingkungan

Hal-hal yang terkait dengan karakteristik lingkungan berupa tata guna lahan,
ukuran kota, akses jalan terbatas, pemukiman, komersial, dan hambatan samping.
Hambatan samping merupakan dampak terhadap perilaku lalu lintas akibat
kegiatan sisi jalan seperti pejalan kaki, penghentian kendaraan, kendaraan masuk
dan keluar sisi jalan, dan kendaraan lambat.

2.4.4 Tingkat Pelayanan

Tingkat pelayanan di tentukan dalam skala interval yang terdiri dari enam
tingkat. Apabila volume bertambah maka kecepatan berkurang oleh bertambah
banyak kenderaan sehingga kenyamanan pengemudi menjadi berkurang.
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Tabel 2.3: Tingkat Pelayanan (PKJI, 2014).

Tingkat Pelayanan Kondisi Arus Lalu Lintas | Kecepatan Kendaraan
A Bebas Hambatan 95 km/jam
B Arus Standard 90 - 95 km/jam
C Arus masih stabil 80 — 90 km/jam
D Arus stabil 65 — 80 km/jam
E Arus tidak stabil 50 km/jam
F Arus seret < 50 km/jam

2.5 Perencanaan Simpang Tak Bersinyal

Perencanaan simpang tak bersinyal sesuai prosedur yang ada menurut metode

Pedoman Kapasitas Jalan Indonesia tahun 2014.

2.5.1 Kondisi Geometrik Lalu Lintas dan Lingkungan

Kondisi geometrik harus diperhatikan dalam merencanakan suatu
persimpangan, untuk menentukan tipe persimpangan seperti apa yang cocok
digunakan, begitu juga dengan lalu lintas yang lewat diatasnya dan lingkungan
sekitar persimpangan, untuk mengetahui tipe jalan pada persimpangan tersebut,

tipe jalan dapat berupa komersial, pemukiman, ataupun akses terbatas.

2.5.2 Arus Lalu Lintas

Arus lalu lintas merupakan jumlah kendaraan bermotor yang melewati suatu
titik pada jalan persatuan waktu. Untuk menghitung arus lalu lintas dapat di

gunakan persamaan 2.1

Qskr = Qsm + Qkr + Qks (2.1)

Keterangan:

Qskr = arus lalu lintas total (skr/jam)

Qsm = arus lalu lintas sepeda motor (skr/jam)
Qkr = arus lalu lintas kenderaan ringan (skr/jam)

Qks = arus lalu lintas kenderaan sedang (skr/jam)
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Satuan kendaraan ringan merupakan satuan arus lalu lintas, dimana arus lalu
lintas dari berbagai jenis kendaraan diubah menjadi kendaraan ringan dengan
mengalikan faktor konversinya yaitu factor k. Faktor konversi ini merupakan
perbandingan berbagai jenis kendaraan dengan kendaraan lainnya sehubungan

dengan dampaknya terhadap perilaku lalu lintas. (PKJI, 2014).

2.5.3. Lebar Rata-Rata Pendekat

Pendekat merupakan daerah lengan persimpangan jalan untuk kendaraan
mengantri sebelum keluar melewati garis henti. Lebar pendekat diukur pada jarak
10 meter dari garis imajiner yang menghubungkan tipe perkerasan dari jalan
berpotongan, yang dianggap mewakili lebar pendekat efektif untuk masing-

masing pendekat, dapat dilihat pada Gambar 2.5.

Gambar 2.5: Lebar Rata-Rata Pendekat (PKJI, 2014).
Jumlah lajur digunakan untuk keperluan perhitungan yang ditentukan dari
lebar rata-rata pendekatan jalan minor dan jalan utama. Untuk hubungan lebar

pendekat dengan jumlah lajur dapat dilihat pada Tabel 2.3.

Tabel 2.4: Hubungan Lebar Pendekat dengan Jumlah Lajur (PKJI, 2014).

Lebar rata-rata pendekat Jumlah lajur
mayor (B-D) dan minor (A-C) (untuk kedua arah)
LrpeD = (b + d/2)/2 <55 2
>55 4
Lrp Ac = (a/2 + C/2)/2 <55 2
>55 4
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2.5.4 Tipe Simpang

Tipe simpang diklasifikasikan berdasarkan jumlah lengan, jumlah lajur jalan
mayor dan minor dapat dilihat pada Tabel 2.4.

Tabel 2.5: Tipe Simpang (PKJI, 2014).

Kode Jumlah lengan Jumlah lajur Jumlah lajur
tipe simpang simpang jalan minor jalan utama
322 3 2 2
324 3 2 4
422 4 2 2
424 4 2 4

2.5.5 Kapasitas Simpang

Perencanaan kapasitas simpang tak bersinyal sesuai prosedur yang ada
menurut metode Pedoman Kapasitas Jalan Indonesia tahun 2014. Kapasitas

persimpangan secara menyeluruh dapat diperoleh dengan persamaan 2.2.

C = Co X Fp X Fm X Fuk X Fus X Faki X Faka X Fumi (Smp/jam) (2.2)
Keterangan:

C = Kapasitas (smp/jam).

Co = Kapasitas dasar (smp/jam).

Fip = Faktor koreksi lebar pendekat.

Fm = Faktor koreksi tipe median jalan mayor.

Fuk = Faktor koreksi ukuran kota.

Fus = Faktor koreksi kendaraan tak bermotor dan hambatan samping dan

lingkungan jalan.

Fexi = Faktor koreksi belok Kiri.
Fexa = Faktor koreksi belok kanan.
Fmi = Faktor koreksi arus jalan minor.

2.5.5.1 Kapasitas Dasar (Co)

Kapasitas dasar merupakan kapasitas persimpangan jalan total untuk suatu

kondisi tertentu yang telah ditentukan sebelumnya (kondisi dasar). Kapasitas

14



dasar (smp/jam) ditentukan oleh tipe simpang. Untuk dapat menentukan besarnya
kapasitas dasar dapat dilihat pada Tabel 2.5.

Tabel 2.6: Kapasitas Dasar Menurut Tipe Simpang (PKJI, 2014).

Tipe Simpang Kapas(l;isrlzars;lr (Co)
322 2700

324 atau 344 3200
422 2900

424 atau 444 3400

2.5.5.2 Faktor Koreksi Lebar Pendekat (F_p)

Persamaan untuk factor penyesuaian lebar pendekat dapat dilihat pada Tabel 2.7.

Tabel 2.7: Faktor Koreksi Lebar Pendekat (PKJI, 2014).

: : Faktor Penyesuaian Lebar Pendekat
Tipe Simpang
(Fre)
422 0,70 + 0,0866 Lgp
424 atau 444 0,62 +0,0740 Lgp
322 0,73 +0,0760 Lgp
324 atau 344 0,62 + 0,0646 Lgp

2.5.5.3 Faktor Koreksi Median Jalan Mayor (Fy)

Faktor penyesuaian median jalan utama merupakan faktor penyesuaian untuk
kapasitas dasar sehubungan dengan tipe median jalan utama. Tipe median jalan
utama merupakan klasifikasi media jalan utama, tergantung pada kemungkinan
menggunakan media tersebut untuk menyeberangi jalan utama dalam dua tahap.
Faktor ini hanya digunakan pada jalan utama dengan jumlah lajur 4. Besarnya
faktor penyesuaian median dapat dilihat pada Tabel 2.8.
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Tabel 2.8: Faktor Koreksi Median Jalan Utama (PKJI, 2014).

) ) Faktor koreksi median
Kondisi Simpang Tipe median
(Fwm)
Tidak ada median jalan utama Tidak ada 1
Ada median jalan utama < 3 m Sempit 1
Ada median jalan utama > 3m Lebar 1

2.5.5.4 Faktor Koreksi Ukuran Kota (Fyk)

Faktor ini hanya dipengaruhi oleh variabel besar kecilnya jumlah penduduk

dalam juta, dapat dilihat pada Tabel 2.9.

Tabel 2.9: Faktor Koreksi Ukuran Kota (PKJI, 2014).

Penduduk Faktor penyesuaian ukuran kota
Ukuran kota _

(juta) (Fuk)

Sangat kecil <0,1 0,82
Kecil 0,1-05 0,8
Sedang 0,5-1,0 0,94
Besar 1,0-3,0 1,00
Sangat besar >3,0 1,05

2.5.5.5 Faktor Koreksi Tipe Lingkungan, Kelas Hambatan Samping, dan
Kendaraan Tak Bermotor (Fys)

Faktor koreksi tipe lingkungan jalan, hambatan samping, dan kendaraan tak
bermotor (Fus), dihitung menggunakan Tabel 2.10, dengan variabel masukkan

adalah tipe lingkungan jalan, kelas hambatan samping, dan rasio kendaraan tak

bermotor.
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Tabel 2.10: Faktor koreksi Tipe Lingkungan Jalan, Hambatan Samping, dan
Kendaraan Tak Bermotor (PKJI, 2014).

. Tipe Rasio kendaraan tak bermotor
lingkungan HS
simpang 0,00 | 005 | 0,10 | 0,15 | 0,20 | >0,25

Tinggi 0,93 | 0,88 0,84 | 0,79 0,74 0,70
Komersial Sedang 0,94 0,89 0,85 0,80 0,75 0,71
Rendah 0,95 | 0,90 0,86 0,81 0,76 0,71
Tinggi 0,96 | 0,91 0,87 0,82 0,77 0,72
Permukiman | Sedang 0,97 0,92 0,88 0,83 0,78 0,73
Rendah 0,98 | 0,93 0,89 0,84 | 0,79 0,74

Tinggi/
Akses

Sedang/ | 100 | 095 | 090 | 085 | 0,80 0,75
Terbatas Rendah

2.5.5.6 Faktor Koreksi Belok Kiri (Fgki)

Faktor ini merupakan koreksi dari persentase seluruh gerakan lalu lintas
yang belok kiri pada simpang. Faktor ini dapat dihitung menggunakan persamaan
2.3.

Feki= 0,84 + 1,61 Rpi (2.3)

Keterangan:

Rgki = rasio belok kiri

2.5.5.7 Faktor Koreksi Belok Kanan (Fgka)

Faktor ini merupakan koreksi dari persentase seluruh gerakan lalulintas yang
belok kanan pada simpang. Faktor ini dapat dihitung menggunakan persamaan
2.4 dan 2.5.

Untuk simpang-4

Feka=1 (2.4)
Untuk simpang-3

Feka= 1,09 — 0,922 Rgya (2.5)
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2.5.5.8 Faktor Koreksi Rasio Arus Minor (F;)

Faktor ini yang banyak mempengaruhi adalah rasio arus pada jalan (Py;) dan

tipe simpang (IT) pada persimpangan jalan tersebut, dapat dilihat pada Tabel 2.11.

Tabel 2.11: Faktor Koreksi Arus Jalan Minor (PKJI, 2014).

IT Fuwi Pwi
422 1,19 x Py, 2 — 1,19 x Py, + 1,19 0,1-0,9
424 | 16,6 x Pyt —33,3x P2 +253%xP,,2—8,6x%xP,, +1,95 | 0,1-0,3
444 1,11 x P2 —1,11x Py, + 1,11 0,3-0,9

1,19x Py, 2 -1,19 x P, + 1,19 0,1-0,5
322 0,595 x P, 2 + 0,59 x Py, + 074 0,5-0,9

1,19x Py, 2 —1,19 x Py, + 1,19 0,1-0,5
342 2,38 X Pyt —2,38x P2 +149 0,5-0,9
324 | 16,6 xPy,* —33,3x P2 +253xP,,2—8,6xP,, +1,95 | 0,1-0,3

111 x Py, 2 —1, 11 x Py, 2 + 1,11 0,3-0,5
344 - 0,555 X Ppi? + 0,555 X Py + 0,69 0,5-0,9

2.5.6 Derajat Kejenuhan

Derajat kejenuhan merupakan rasio lalu lintas terhadap kapasitas. Jika yang

diukur adalah kejenuhan suatu simpang maka derajat kejenuhan disini merupakan

perbandingan dari total arus lalu lintas (skr/jam) terhadap besarnya kapasitas pada

suatu persimpangan (skr/jam). Derajat kejenuhan dapat dihitung dengan

menggunakan persamaan 2.6.
D;=Q/C

Keterangan:
D; = derajat kejenuhan.
C = kapasitas (skr/jam).

Q = jumlah arus total pada simpang (skr/jam).

(2.6)
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2.5.7 Tundaan

Tundaan terjadi karena dua hal, yaitu tundaan lalu lintas (T, ) dan tundaan
geometrik (Tg). Tundaan lalu lintas adalah tundaan yang disebabkan oleh
interaksi antara kendaraan dalam arus lalu lintas. Tundaan geometrik adalah
tundaan yang disebabkan oleh perlambatan dan percepatan yang terganggu saat
kendaraan-kendaraan membelok atau berhenti. Tundaan dapat dihitung
menggunakan persamaan 2.7.

T=TL+Tec (2.7)

Keterangan:
T = tundaan.
TLL = tundaan lalu lintas

T = tundaan geometrik.

2.5.7.1 Tundaan Lalu Lintas (T.)

Tundaan lalu lintas adalah tundaan lalu lintas rata-rata untuk semua
kendaraan bermotor yang masuk simpang dari semua arah. Tundaan lalu lintas
dapat dihitung menggunakan persamaan 2.8 dan 2.9.
untuk D; < 0,60

TLL =2 +8,2078 x D;- (1 - Dy)? (2.8)
untuk D; > 0,60

T = [1,0504 / (0,2742 — 0,2042 x D))] - (1 - D,)? (2.9)
Keterangan:

T, = tundaan lalu lintas

D; = derajat kejenuhan

2.5.7.2 Tundaan Geometrik (Tg)

Tundan geometrik adalah tundaan geometrik rata-rata seluruh kendaraan
bermotor masuk simpang, Tundaan geometrik dapat dihitung menggunakan

persamaan 2.10 dan 2.11.

19



Untuk D; < 1,0:
To=(1-Dy)x{6Rg+3(1-Rg)}+4D; (2.10)
Untuk D; > 1,0:
Tc=4 (2.11)

Keterangan:
T = tundaan geometrik simpang.
D; = derajat kejenuhan.

Rg = rasio belok total.

2.5.8 Peluang Antrian

Peluang antrian adalah kemungkinan terjadinya antrian kendaraan pada suatu
simpang dan dinyatakan dalam rentang kemungkinan (%). Panjang antrian dapat
dihitung menggunakan Pers. 2.12 dan. 2.13.

Batas bawah

Pa=9,02 x D; + 20,66 x D> + 10,49 x D2 (2.12)
Batas atas
Pa = 47,71 X D, - 24,68 x D,* + 56,47 x D, (2.13)

2.6 Hambatan Samping

Hambatan samping merupakan faktor yang mempengaruhi kinerja lalu lintas
akibat kegiatan dipinggir jalan. Data rincian yang diambil untuk penentuan kelas
hambatan samping sesuai dengan Pedoman Kapasitas Jalan Indonesia (PKJI,
2014) adalah:

1. Pejalan kaki di badan jalan dan menyebrang (faktor bobot = 0,5)
2. Kendaraan yang berhenti (faktor bobot = 1,0)
3. Kendaraan keluar/masuk sisi atau bahu jalan (faktor bobot = 0,7)
4. Arus kendaraan lambat (kendaraan tak bermotor) (faktor bobot = 0,4)
Dengan menggunakan Tabel 2.12 maka akan didapat kelas hambatan

samping.
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Tabel 2.12: Penentuan kelas hambatan samping (PKJI, 2014)

Kelas Hambatan Samping

Nilai Frekuensi

Sangat Rendah <100
Rendah 100 — 299
Sedang 300 — 499
Tinggi 500 — 899

Sangat Tinggi >900
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BAB 3

METODE PENELITIAN

3.1 Bagan Alir Penelitian

Diagram alir penelitian digunakan sebagai dasar pelaksanaan penelitian.

Diagram alir penelitian dapat dilihat pada Gambar 3.1.

Mulai

Survei Pendahuluan

v

Identifikasi Masalah

Studi Literatur

l

—

Pengumpulan Data j

Data Primer
-Volume lalu lintas
-Geometrik simpang
-Kondisi lingkungan

Data Sekunder
-Jumlah penduduk
-Peta

v

Analisa Data

!

Kesimpulan Saran

Y

Selesai

Gambar 3.1: Bagan alir penelitian.

22



3.2 Lokasi Penelitian

. ' f'l .
4 " Y o \| .
& - » ~
" ” \ ; i "/ . . . \ .

Gambar 3.2: Denah lokasi penelitian (Google Earth).

Gambar 3.3: Gambar simpang penelitian

—>C
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3.3 Survei Pendahuluan

Survei pendahuluan ini dilakukan untuk menentukan lokasi survei,
menentukan metode pengamatan survei, menentukan waktu penelitian, serta

menentukan alat-alat yang di perlukan dalam penelitian.

3.4 Studi Pustaka

Studi pustaka di perlukan sebagai acuan penelitian setelah subyek di tentukan.
Studi pustaka juga merupakan landasan teori bagi penelitian yang mengacu pada

buku-buku, pendapat, dan teori-teori yang berhubungan dengan penelitian.

3.5 Waktu Penelitian

Penelitian dilaksanakan selama 7 hari secara menerus. Pengambilan data
dilakukan pada saat kondisi jam padat pada pukul pagi 07.00 — 09.00 WIB, siang
12.00 - 14.00 WIB, dan sore 16.00 - 18.00 WIB dengan interval waktu 15 menit.

3.6 Pengumpulan Data

Pengumpulan data pada penelitian ini dibagi menjadi dua tahapan sesuai
dengan jenis dan kebutuhan data-data tersebut, tahapan pengumpulan data
meliputi:
1. Data Primer
2. Data Sekunder

3.6.1 Data Primer

Data primer yang diperoleh dengan melakukan pengamatan langsung di
lokasi penelitian. Jenis survei yang dilakukan untuk pengumpulan data primer
adalah volume lalu lintas simpang, geometrik simpang, dan kondisi lingkungan

simpang

3.6.1.1 Volume Lalu Lintas Simpang

Pelaksanaan survei di tempatkan pada masing-masing lengan persimpangan

untuk menghitung kendaraan yang keluar dari setiap lengan persimpangan. Untuk
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pendataan volume lalu lintas dilakukan tahapan sebagai berikut:
1. Mengelompokkan jenis kenderaan berdasarkan PKJI 2014
- Sepeda Motor (SM) : Sepeda motor dan Becak
- Kendaraan Ringan (KR) : Mobil, Angkutan umum, dan Pick up
- Kenderaan Sedang (KS) : Bus dan Truk
- Kendaraan tak bermotor (KTB) : Sepeda dan Becak dayung.
2. Mencatat arah pergerakan kenderaan, seperti belok kiri (Bki), lurus (Lrs), dan
belok kanan (Bka)
Volume lalu lintas merupakan jumlah kendaraan yang melewati suatu titik
tertentu selama waktu tertentu. Dari hasil pengamatan yang telah didapatkan,

maka diambil data yang paling tinggi tingkat volume lalu lintasnya.
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3.6.1.2 Geometrik Simpang

Pengumpulan data geometrik simpang dilakukan pengukuran langsung di
lapangan dengan mengukur lebar jalur, lebar bahu jalan, jumlah lajur, dan
median. Data geometrik simpang dapat dilihat pada Tabel 3.6.

Tabel 3.6: Data Geometrik Simpang

Nama Jalan / Lengan Leb?rrn\;alan L;e;::] I?r?gu Median | Jumlah Lajur
JI. R Suprapto 10 1 - 2
JI. Horas arah gunung 7 0,5 - 2
JI. Cendrawasih 7 0,5 - 2
JI. KH. Ahmad Dahlan 10 1 - 2
JI. Horas arah laut 7 0,5 - 2

3.6.1.3 Kondisi Lingkungan Simpang

Pendataan kondisi lingkungan ini dilakukan untuk menentukan tipe simpang,
tipe lingkungan, hambatan samping, serta ukuran kota.

1. Tipe simpang ditinjau dari jumlah lengan simpang, jumlah lajur, dan median
jalan.

2. Tipe lingkungan ditinjau dari tata guna lahan dan kegiatan disekitar simpang.

3. Hambatan samping ditinjau dari kondisi lengan simpang, yang dapat
mengganggu kelancaran lalu lintas seperti parkir, pedagang kaki lima, dan
pejalan kaki.

4. Ukuran kota ditinjau dari jumlah penduduk Kota Sibolga, didapat dari BPS
(Badan Pusat Statistik) Kota Sibolga.
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Tabel 3.7: Data Hambatan Samping

Pejalan kaki Ke_ndaraan _ Kendaraan Kendaraan
Waktu (PED) parkir/berhenti | keluar/masuk lambat
(PSV) (EEV) (SMV)
Senin, 23 Agustus 2021

07.00-08.00 16 16 31 15
08.00-09.00 24 19 27 16
12.00-13.00 28 38 25 17
13.00-14.00 39 42 28 15
16.00-17.00 34 25 33 19
17.00-18.00 21 23 32 18
Total 162 163 176 100

3.6.2 Data Sekunder

Pengumpulan data sekunder untuk menunjang penelitian. Data tersebut
didapatkan dari sejumlah laporan dan dokumen yang telah disusun oleh instansi
terkait. Data yang diperlukan yaitu gambar lokasi penelitian dan jumlah

penduduk.

3.7 Peralatan Penelitian

Peralatan yang digunakan dalam penelitian adalah sebagai berikut:
1. Formulir data
2. Alat tulis
3. Alat hitung
4. Meteran

3.8 Metode Analisa Data

Analisa data dilakukan berdasarkan data yang telah diperoleh. Selanjutnya
dianalisis sesuai dengan prosedur PKJI (Pedoman Kapasitas Jalan Indonesia)
tahun 2014.
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BAB 4

HASIL DAN PEMBAHASAN

4.1 Data Volume Lalu Lintas Simpang

Data volume lalu lintas di jam puncak yang dikumpulkan dari lapangan
dilakukan selama tujuh hari (hari Senin s/d Minggu). Untuk keperluan perhitungan
digunakan data yang memiliki volume tertinggi diantara periode jam puncak dari
ketujuh hari tersebut. Pada perhitungan analisis simpang lima lengan tak bersinyal
ini digunakan metode PKJI 2014.

Penelitian volume lalu lintas dilakukan di simpang simpang lima lengan tak
bersinyal jalan Horas yaitu pertemuan dari Jl. R. Suprapto — JI. Horas arah
gunung — JI. Cendrawasih — JI. KH. Ahmad Dahlan — JI. Horas arah laut.
Penelitian ini mengambil data arus lalu lintas yang terdiri dari tiga jenis kendaraan
Kendaraan Sedang (KS), Kendaraan Ringan (KR), Sepeda Motor (SM).
Pengambilan data dilakukan secara bersamaan di tiap ruas jalan pada masing —
masing lokasi selama jam puncak pagi 07.00-09.00 WIB, jam puncak siang
12.00-14.00 WIB, dan jam puncak sore 16.00-18.00 WIB.

Berdasarkan survei yang dilakukan dilapangan dapat diperoleh sampel data
yang berupa volume lalu lintas, arah pergerakan, dan jenis kendaraan.
Digunakan data pada hari Senin, 23 Agustus 2021 periode jam puncak sore
(17.00 -18.00). Data ini dianggap mewakili data-data lainnya dikarenakan data
ini adalah data volume lalu lintas tertinggi diubah ke satuan kenderaan ringan
dengan mengalikan faktor ekuivalen setiap jenis kenderaan, SM=0,5; KR=1,;
KS=1,3. Dapat dilihat pada Tabel 4.1.
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4.2 Data Geometrik Simpang

Dari hasil pengamatan yang dilakukan di lokasi penelitian maka didapatkan

data geometrik untuk simpang Jalan Horas terlihat pada Gambar 4.1.

Gambar 4.1: Gambar Geometrik Simpang

Lengan A merupakan JI. R. Suprapto berjumlah dua lajur dengan lebar jalan
10 m dan bahu jalan 1 m. Lengan B merupakan JI. Horas arah gunung berjumlah
dua lajur dengan lebar jalan 7 m dan bahu jalan 0,5 m. Lengan C merupakan JI.
Cendrawasih berjumlah dua lajur dengan lebar jalan 7 m dan bahu jalan 0,5 m.
Lengan D merupakan JI. KH. Ahmad Dahlan berjumlah dua lajur dengan lebar
jalan 10 m dan bahu jalan 1 m. Lengan E merupakan JI. Horas arah laut berjumlah

dua lajur dengan lebar jalan 7 m dan bahu jalan 0,5 m.
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4.3 Data Kondisi Lingkungan Simpang

Data kondisi lingkungan simpang terbagi menjadi empat bagian yaitu tipe
simpang, tipe lingkungan, ukuran kota, dan hambatan samping.

4.3.1 Tipe Simpang

Dari hasil pengamatan di lokasi penelitian bahwa simpang bertipe 422
dikarenakan perencanaan tipe simpang 522 belum ada maka peneliti berasumsi

memakai tipe 422 karena dianggap paling mendekati.

4.3.2 Tipe Lingkungan

Tipe lingkungan disekitar simpang termasuk tipe komersial dikarenakan pada
lokasi tersebut adalah kawasan pertokoan yang menjadi tempat transaksi jual
beli.

4.3.3 Ukuran Kota

Ukuran kota Sibolga ditentukan dari jumlah penduduk yang berjumlah
89.584 jiwa. Dengan jumlah penduduk kurang dari 100.000 jiwa maka

dikategorikan sangat kecil.

4.3.4 Hambatan Samping

Hambatan samping terbagi menjadi empat jenis yaitu pejalan kaki (PED),
kendaraan parkir/berhenti (PSV), kendaraan keluar/masuk (EEV), dan kendaraan
lambat (SMV). Dari hasil pengamatan di lokasi penelitian bahwa hambatan
samping simpang tinggi. Rkrg adalah rasio kendaraan tak bermotor terhadap
kendaraan bermotor.

Rite = Qkre/ Q
Rkre =100/ 2014
Rkt = 0,05
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Tabel 4.2: Data Hambatan Samping

Pejalan kaki Ke_ndaraan _ Kendaraan Kendaraan
Waktu (PED) parkir/berhenti | keluar/masuk lambat
(PSV) (EEV) (SMV)
Senin, 23 Agustus 2021

07.00-08.00 27 16 31 15
08.00-09.00 46 25 27 16
12.00-13.00 57 43 25 17
13.00-14.00 75 46 28 15
16.00-17.00 72 29 33 19
17.00-18.00 66 31 32 18
Total 343 190 176 100

Data perhitungan diambil dari data yang tertinggi, dan data tertinggi pada hari
Senin, 23 Agustus 2021
Pejalan kaki (PED)
PED = jumlah x bobot

PED = 343x0,5=1715

Kendaraan parkir/berhenti (PSV)
PSV = jumlah x bobot
PSV =190x 1,0 =190
Kendaraan keluar/masuk (EEV)
EEV= jumlah x bobot

EEV =176 x0,7 =123,2

Kendaraan lambat (SMV)

SMV = jumlah x bobot
SMV =100 x 0,4 =40
Total = PED + PSV + EEV + SMV
=171,5+190 + 123,2 + 40
=524,7 (Tinggi)
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4.4 Analisis Simpang

Data volume lalu lintas di jam puncak yang dikumpulkan dari lapangan yang
dilakukan selama tujuh hari ( hari Senin s/d Minggu ). Untuk keperluan
perhitungan digunakan data yang memiliki volume tertinggi diantara periode jam
puncak dari ketujuh hari tersebut. Pada perhitungan analisis simpang ini digunakan

metode PKJI (Pedoman Kapasitas Jalan Indonesia) tahun 2014.

4.4.1 Analisis Rasio Belok dan Rasio Arus Jalan Simpang

—C

|
|
/E

J1 Mfimor

Gambar 4.2: Arah Pergerakan Arus Lalu Lintas

Lengan A merupakan JI. Mayor (JI. R Suprapto), Lengan B merupakan JI.
Minor (JI. Horas arah gunung), Lengan C merupakan JI. Minor (JI. Cendrawasih),
Lengan D merupakan JI. Mayor (JI. KH. Ahmad Dahlan), Lengan E merupakan
JI. Minor (JI. Horas arah laut)
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Arah panah yang berwarna hijau menunjukkan belok kiri, arah panah yang
berwarna oranye menunjukkan lurus, dan arah panah yang berwarna biru
menunjukkan belok kanan.

Berdasarkan hasil survei volume kendaraan dari simpang tak bersinyal
simpang lima lengan jalan Horas diperoleh hasil perhitungan rasio arus berbelok
dan arus jalan simpang sebagai berikut:

1. Arus Total Belok Kiri
Qrki = Qaski + Qe.aki + Qcaki + Qp.aki + Qe ski
Qtpki=93,1+448+675+33,7+61,7
Qrki =301
2. Arus Total Lurus
Qr.irs = Qarrs + Qe.irs + Qcirs + Qoirs + Qellrs
Qr.Lrs = 642 + 81,3 + 258,5 + 207,6 + 53,7
Qr.rs = 1243
3. Arus Total Belok Kanan
T7.8ka = QABka + Qe.Bka+ Qc.Bka + Qp.BKa + QE BKa
Qtpka =55+ 228,9 + 51,5+ 34,3 + 100,8
TBka= 470
4. Rasio Arus Jalan Minor
Rmi = Qmi/ Qr
Rwi =948 /2014
Rmi = 0,47
5. Rasio Arus Jalan Mayor
Rma= Quma/ Qr
Rma=1066 /2014
Rma=0,53
6. Rasio Arus Belok Kiri Total
Reki = Qraki/ Qr
Reki=301/2014
Reki = 0,15
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7. Rasio Arus Belok Kanan Total
Reka = QrBka/ QT

Reka = 470/2014

Reka = 0,23

4.4.2 Analisis Kapasitas Simpang

1. Kapasitas Dasar (Co)

Dikarenakan perencanaan simpang lima lengan belum ada maka penelitian
ini memakai tipe simpang yang paling mendekati adalah tipe 422, dapat dilihat
pada Tabel 2.6 dan diperoleh kapasitas dasar (Co) yaitu 2900 skr/jam.

2. Faktor koreksi Lebar Pendekat (Fip)

Dalam menentukan faktor koreksi lebar pendekat diperlukan nilai lebar rata-

rata pendekat (Lrp) yang dapat diperoleh dengan menjumlahkan setiap lebar jalur

pendekat yang dibagi dua lalu dibagi jumlah lengan simpang.

Gambar 4.1: Lebar Pendekat
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Lgp = (at+b+c+d+e)/5
Lrp = (10/2+7/2+7/2 +10/2 +7/2) | 5

=4,1m
Faktor koreksi lebar pendekat dapat diperoleh dengan menggunakan persamaan
pada Tabel 2.7.
FLp=0,7 +(0,0866 X Lgp)
Fp=0,7 +(0,0866 x 4,1)

=1,05
Maka diperoleh nilai Fp sebesar 1,05
3. Faktor Koreksi Median Jalan Mayor (Fw)

Sesuai dengan Tabel 2.8 dengan tidak adanya median jalan utama (JI. R.
Suprapto — JI. KH. Ahmad Dahlan) maka diperoleh nilai Fy, sebesar 1.
4. Faktor Koreksi Ukuran Kota (Fyk)

Jumlah penduduk kota sibolga yang didapat pada data terakhir Badan Pusat
Statistik adalah 89.584 jiwa. Maka sesuai dengan tabel 2.9 diperoleh nilai Fyk
sebesar 0,82.

5. Faktor Koreksi Tipe Lingkungan, Hambatan Samping, dan Kendaraan tak
Bermotor (Fus)

Sesuai dengan Tabel 2.10 dengan kelas tipe lingkungan vyaitu daerah
komersial, hambatan samping yang tinggi, dan dengan nilai rasio kendaraan
tak bermotor sebesar 0,05 maka didapat nilai Fys ialah 0,88.

6. Faktor Koreksi Belok Kiri (Fgk;)

Dalam menentukan faktor koreksi belok kiri (Fgk) diperlukan nilai rasio
belok kiri (Rgki). Rexi adalah rasio arus lalu lintas belok kiri (Qgk;) terhadap arus lalu lintas
total (Q). Data arus lalu lintas dapat dilihat pada tabel 4.1.

Rexi= Qpki/ Q
Rexi=301/2014

=0,15
Faktor koreksi belok kiri dapat diperoleh dengan menggunakan Pers 2.3,

Feki = 0,84 + 1,61 Rpi

=0,84 + (1,61 x0,15)

=1,08
Maka diperoleh nilai Fgk; sebesar 1,08
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7. Faktor Koreksi Belok kanan (Fgka)

Dikarenakan perencanaan simpang lima lengan belum ada maka
diasumsikan dengan kondisi 4 lengan sesuai dengan Pers 2.4 maka didapat Fgka
sebesar 1,0.

8. Faktor Koreksi Arus Jalan Minor (Fy)

Dalam menentukan faktor koreksi arus jalan minor (Fy) diperlukan nilai rasio
arus jalan minor (Rm). Rmi adalah rasio arus lalu lintas jalan minor (Qw) terhadap
arus lalu lintas total (Q).

Untuk (Qwm) dapat diperoleh dengan menjumlahkan arus lalu lintas dari setiap
lengan jalan minor (JI. Horas arah gunung — JI. Cendrawasih — JI. Horas arah laut)
Qwmi =355 +377,5 + 216,2

=948
Sehingga dapat diperoleh
Rmi=Qwmi/ Q
Rwi = 948/ 2014

=0,47
Maka dengan persamaan yang ada pada tabel 2.11 dapat diperoleh
Fai = 1,19 x Ry2 —1,19 X Ry, + 1,19
Fui = 1,19 x 0,472 - 1,19 x 0,47 + 1,19

=0,89
Maka diperoleh nilai Fy, sebesar 0,89

Dengan dperolehnya nilai kapasitas dasar dan faktor-faktor koreksi tersebut
maka kapasitas pada simpang lima lengan tak bersinyal jalan Horas dapat
dihitung dengan menggunakan Pers 2.2.

C =Co x Fp X Fpm X Fuk X Fuys X Fgki X Feka X Fui
C=2900x1,05x1x0,82x0,88x1,08x1,0x0,89
= 2112 skr/jam

4.4.3 Analisis Derajat Kejenuhan

Derajat kejenuhan (D;) simpang tak bersinyal dapat dianalisa dengan
diperolehnya jumlah volume lalu lintas total (Q) dan kapasitas (C). dihitung
dengan Pers 2.12 maka didapat hasil sebagai berikut:
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D;=Q/C
D;=2014/2112

=0,95

Hal ini, menunjukan bahwa volume lalu lintas pada simpang yang
bersangkutan dikategorikan pada tingkat pelayanan E dengan karakteristik arus
tidak stabil, kecepatan rendah dan berbeda-beda, volume mendekati kapasitas.

4.4.4 Analisis Tundaan

1. Tundaan Lalu Lintas (T.,)
Dikarenakan nilai D; > 0,60 maka menggunakan Pers 2.9 dapat diperoleh hasil
berikut:
T = [1,0504 / (0,2742 — 0,2042 x D))] - (1 - Dy)?
T =[1,0504 / (0,2742 — 0,2042 x 0,95)] - (1 — 0,95)°
= 12,19 det/skr
2. Tundaan Geometrik (Tg)
Dalam menentukan nilai tundaan geometrik diperlukan nilai D;dan Rg. Rg adalah
rasio arus belok terhadap arus total simpang.
Re = (Qgki + QBka) / Q
Rg = (301 + 740) / 2014
Rg=0,52
Dikarenakan nilai D; < 1 maka menggunakan Pers 2.10 dapat diperoleh hasil
berikut:
Te=(1-D)x{6Rg+3(1-Rg)}+4D,
Te=(1-0,95) x{(6x0,52+3(1-0,52)}+4x0,95
= 4,03 det/skr

3. Tundaan Simpang (T)
Dengan menggunakan Pers 2.7 maka didapat hasil berikut:
T=T L +Ts
T=12,19 + 4,03

= 16,22 det/skr
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4.4.5 Analisis Peluang Antrian

Untuk mendapatkan nilai peluang antrian, maka digunakan Pers 2.12 dan
Pers 2.13 dan didapat hasil berikut:
Batas Bawah QP % = 9,02 x D; + 20,66 x D,* + 10,49 x D;*
=9,02 x 0,95 + 20,66 x 0,952 +10,49 x 0,953

= 36,21 %
Batas Atas QP %  =47,71x D, - 24,68 x D,* + 56,47 x D;*

= 47,71 x 0,95 — 24,68 x 0,952 + 56,47 x 0,95°

= 71,46 %

4.5 Hasil Analisa

Dari hasil analisa didapatkan nilai volume lalu lintas total (Q) sebesar
2014 skr/jam, nilai kapasitas (C) sebesar 2112 skr/jam, nilai derajat
kejenuhan (DJ) sebesar 0,95. nilai tundaan simpang (T) sebesar 16,22 det/skr,
dan nilai peluang antrian (Pa) berkisar pada 36,21 % — 71,46 %
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BAB 5

KESIMPULAN DAN SARAN

5.1 Kesimpulan

Dari analisis kinerja simpang lima lengan tak bersinyal pada jalan horas kota

sibolga dapat disimpulkan bahwa:

1.
2.

Kapasitas (C) simpang Jalan Horas sebesar 2112 skr/jam.

Nilai derajat kejenuhan (DJ) pada simpang sebesar 0,95 yang menunjukan
bahwa volume lalu lintas pada simpang yang bersangkutan dikategorikan pada
tingkat pelayanan E dengan karakteristik arus tidak stabil, kecepatan rendah
dan berbeda-beda, volume mendekati kapasitas.

Nilai Tundaan simpang (T) sebesar 16,22 det/skr

Nilai peluang antrian (P) berkisar pada 36,21 % — 71,46 %

5.2 Saran

Setelah melihat hasil analisis pada bab sebelumnya ada beberapa saran

yang kiranya dapat menjadi bahan pertimbangan yaitu:

1.

Memperbaiki tingkat pelayanan jalan seperti rambu jalan agar dapat
memperlancar arus lalu lintas dan mengurangi titik konflik pada simpang.
Disiplin dalam mengemudi dalam mentaati peraturan lalu lintas perlu lebih
ditingkatkan karena banyak pelanggaran yang dilakukan terutama di daerah
persimpangan.

Penelitian selanjutnya diperlukan adanya studi mengenai kinerja simpang
menggunakan Alat Pemberi Isyarat Lampu Lalu Lintas (APILL).
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LAMPIRAN

Gambar L.2: Pengukuran lebar Jalan R. Suprapto



Gambar L.3: Pengukuran lebar Jalan Horas arah gunung

Gambar L.4: Pengukuran lebar Jalan Cendrawasih



Gambar L.5: Pengukuran lebar Jalan KH. Ahmad Dahlan
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Gambar L.6: Pengukuran lebar Jalan Horas arah laut



Gambar L.7: Jalan R. Suprapto

Gambar L.8: Jalan Horas arah gunung



Gambar L.9: Jalan Cendrawasih

Gambar L.10: Jalan KH. Ahmad Dahlan



Gambar L.11: Jalan Horas arah laut
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