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BAB I 

PENDAHULUAN 

 
1.1. Latar Belakang 

Kendaraan merupakan suatu sarana angkut yang dibutuhkan oleh manusia 

untuk mencapai destinasi tertentu. Berdasarkan Undang-undang Republik 

Indonesia No. 22 Tahun 2009 Tentang Lalu Lintas dan Angkutan Jalan Umum, 

kendaraan terdiri dari kendaraan bermotor dan kendaraan tidak bermotor. Setiap 

tahunnya produksi kendaraan bermotor terus meningkat seiring berjalanya waktu. 

Data Badan Pusat Statistik (BPS) mencatat bahwa jumlah kendaraan bermotor pada 

tahun 2018 di Indonesia mencapai 146,8 juta unit. Dengan bertambahnya jumlah 

kendaraan tersebut, tentu akan menimbulkan dampak pada arus lalu lintas itu 

sendiri dimana pada suatu ruas jalan akan ada satu titik temu lokasi dengan jumlah 

volume kendaraan yang melebihi kapasitas jalan yang mengakibatkan terjadinya 

kemacetan. Kemacetan bisa menimbulkan banyak kerugian kepada setiap orang 

yang terjebak dalam kondisi tersebut, mulai dari kerugian bahan bakar atau polusi 

yang dikeluarkan dari kendaraan, belum juga prioritas waktu masing-masing yang 

terbuang. 

Tak sedikit juga pengendara yang tidak mengerti akan tata tertib lalu lintas 

memicu beragam faktor kemacetan bahkan bisa menimbulkan kecelakaan seperti 

tidak menyalakan lampu sein ketika ingin berbelok, memarkir di area bahu jalan, 

tidak menyalakan lampu hazard ketika dalam keadaan darurat dan faktor-faktor 

lainya. 

Persimpangan merupakan titik temu yang sering dijumpai ketika terjadi 

adanya kemacetan, sebab pergerakan kendaraan dengan arah yang berlawanan akan 

bertemu di titik simpang tersebut. Kota Bandung adalah salah satu kota yang 

mempunyai titik persimpangan yang cukup banyak, salah satu simpang yang sering 

mengalami kemacetan di Kota Bandung adalah simpang antara Jalan Raya Kopo 

dan Jalan Cibolerang. Pada Jalan utama yaitu Jalan Raya Kopo dihuni oleh 

bangunan komersial sedangkan pada Jalan Cibolerang merupakan akses menuju 

pemukiman serta terdapat juga beberapa bangunan komersial disepanjang ruas jalan 
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tersebut. Letak simpang tersebut juga berdekatan dengan Gerbang Tol Kopo 

sehingga ada pengaruhnya juga dalam pergerakan arus lalu lintas yang akan 

melewati simpang tersebut. Simpang tiga lengan pada Jalan Raya Kopo dan Jalan 

Cibolerang ini merupakan jenis simpang tak bersinyal sehingga pada saat jam 

puncak tertentu volume kendaraan yang melewati simpang tersebut melebihi 

kapasistas yang dimiliki simpang tersebut sehingga menyebebabkan kemacetan. 

 
Oleh karena itu, Kegiatan Pengabdian Kepada Mayarakat ini dilakukan 

berdasarkan hasil analisis mengenai simpang antara Jalan Raya Kopo dan Jalan 

Cibolerang agar kinerja persimpangan termasuk kedalam kategori persimpangan 

berdasarkan perhitungan Analisis Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997. 

 
1.2. Rumusan Masalah 

Berdasarkan latar belakang yang telah ditulis, diperoleh rumusan masalah 

dengan sebagai berikut: 

1. Bagaimana kinerja persimpangan antara Jalan Raya Kopo−Jalan Cibolerang 

berdasarkan perhitungan Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997? 

2. Apabila kinerja persimpangan tersebut sudah tidak layak, bagaimana solusi 

yang dapat diberikan untuk memperbaiki kinerja persimpangan? 

 
1.3. Ruang Lingkup 

Beberapa aspek yang dikaji adalah sebagai berikut: 

1. Lokasi titik survei simpang tiga lengan tak bersinyal antara Jalan Kopo dan 

Cibolerang 

2. Data survei kendaraan dilakukan 2 hari pada hari kerja dengan waktu jam 

sibuk yaitu pagi (06.00-07.00) dan sore hari (16.00-17.00) 

3. Kondisi geometrik jalan yaitu jalan utama (Jalan Raya Kopo) dan jalan 

minor (Jalan Cibolerang) 

4. Analisis berdasarkan Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997 

5. Kondisi Lingkungan yaitu tipe bangunan komersial 



3 

Institut Teknologi Nasional 

 

 

 

 

 

 

 

1.4. Tujuan Penelitian 

Tujuan yang hendak dicapai untuk penelitian ini adalah sebagai berikut 

1. Menganalisis kinerja persimpangan antara Jalan Raya Kopo dan Jalan 

Cibolerang berdasarkan Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997 

2. Memperbaiki kinerja simpang apabila sudah tidak layak dengan cara seperti 

upaya rekayasa manajemen lalu lintas, pemasangan APILL dan pelebaran 

jalan. 

 
1.5. Lokasi Penelitian 

Berikut ini adalah lokasi penelitian yang akan dilakukan dalam 

menyelesaikan penelitian ini yang berada di lokasi persimpangan Jalan Cibolerang 

dan Jalan Kopo 

 

Sumber: Google Maps, 2020. 

Gambar 1.1 Lokasi Penelitian Simpang 

 
 

1.6. Sistematika Penulisan 

Penulisan Penelitian ini dibagi menjadi lima bab yaitu 

U 
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BAB I Pendahuluan 

Pada bab ini akan berisi berupa latar belakang, rumusan masalah, ruang 

lingkup, tujuan penelitian dan sistematika penulisan 

BAB II Kajian Pustaka 

Pada bab ini akan berisi teori-teori mengenai definisi persimpangan, jenis 

persimpangan, konflik pergerakan simpang, prosedur perhitungan simpang tak 

bersinyal menurut MKJI. 

BAB III Metode Penelitian 

Pada bab ini akan berisi berupa bagan alir perencanaan, tahapan awal 

penelitian, pengumpulan data, analisis data, solusi perbaikan kinerja, simpulan 

BAB IV Analisis 

Pada bab ini akan berisi berupa data volume lalu lintas, penentuan jam 

puncak, perhitungan simpang tak bersinyal, alternatif solusi penanganan simpang. 

BAB V Penutup 

Pada bab ini akan berisi berupa kesimpulan dan juga saran megenai analisis 

simpang tak bersinyal pada Jalan Raya Kopo dan Jalan Cibolerang 



 

 

 

BAB II 

KAJIAN PUSTAKA 

 
2.1. Pengertian Persimpangan 

Menurut Pignataro (1973), simpang adalah suatu area kritis pada suatu jalan 

raya yang merupakan titik konflik dan tempat kemacetan karena bertemunya dua 

arus jalan atau lebih. Menurut Hobbs (1995), Persimpangan jalan adalah merupakan 

simpul transportasi yang terbentuk dari beberapa pendekat dimana arus kendaraan 

dari beberapa pendekat tersebut bertemu dan memencar meninggalkan 

persimpangan. Menurut Hendarto (2001), persimpangan adalah daerah dimana dua 

jalan atau lebih bergabung/berpotongan. 

 
2.2. Jenis Persimpangan 

Menurut Morlok (1991), persimpangan dibedakan menjadi 2 kategori yaitu: 

1. Persimpangan Sebidang (at Grade Intersection), yaitu dua jalan atau lebih 

yang mengarahkan kendaraan masuk ke persimpangan menjadi satu 

kesatuan arus lalu lintas yang saling berlawanan 

a. Simpang jalan dengan sinyal, yaitu simpang yang diatur oleh lampu lalu 

lintas sehingga pergerakan arus lalu lintas dari setiap pendekat hanya 

bisa melewati ketika isyarat lampu hijau menyala 

b. Simpang jalan tanpa sinyal, yaitu simpang yang tidak diatur oleh lampu 

lalu lintas sehingga pergerakan arus lalu lintas bergerak dengan 

memprioritaskan kendaraan yang telah mencapai perpotongan simpang 

tersebut. 

2. Persimpangan tak sebidang, yaitu memisahkan lalu lintas bergerak menuju 

keluar persimpangan sehingga kendaraan tidak berpapasan satu sama lain, 

seperti jalan layang. 

 
2.3. Konflik Persimpangan 

Pada saat berada di persimpangan, kendaraan akan mengalami konflik satu 

sama lain yang bisa menghambat pergerakan arus lalu lintas itu sendiri bahkan 
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konflik tersebut bisa menimbulkan potensi kecelakaan jika pergerakan kendaraan 

yang tidak beraturan. Pada saat pertemuan antar kendaraan itu terjadi akan ada 

beberapa jenis pertemuan pergerakan antar kendaraan. 

 
2.3.1. Jenis Pertemuan Pergerakan Antar Kendaraan 

Pada saat berada di titik persimpangan, kendaraan akan membentuk satu 

titik jenis pertemuan pergerakan yang bermacam-macam. Menurut Departemen 

Pekerjaan Umum (1997) terdapat empat jenis pertemuan pergerakan antar 

kendaraan yang berada di titik persimpangan: 

1. Gerakan memisah (diverging), yaitu pergerakan kendaraan berpisah dari 

jalur utama. 

2. Gerakan menyatu (merging), yaitu pergerakan kendaraan bergabung 

menuju jalur utama. 

3. Gerakan jalinan/anyaman (weaving), yaitu kondisi dua arus saling 

bersilangan atau perpindahan jalur. 

4. Gerakan memotong (Crossing), yaitu kondisi dua arus yang saling 

berpotongan. 

 
Sumber: Selter, 1974. 

Gambar 2.1 Jenis Pergerakan Pada Konflik Persimpangan 

 
2.3.2. Daerah Konflik Simpang 

Berikut ini adalah gambaran daerah konflik dimana setiap jenis pergerakan 

kendaraan mengalami suatu konflik di titik persimpangan. 
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1. Simpang-3 lengan 

Sumber: Selter, 1974. 

Gambar 2.2 Aliran Kendaraan di Simpang-3 Lengan 

Keterangan : ● Titik konflik persilangan (3 titik) 

○ Titik Konflik penggabungan (3 titik) 

Δ Titik konflik penyebaran (3 titik) 

2. Simpang-4 lengan 

Sumber : Selter, 1974. 

Gambar 2.3 Aliran Kendaraan di Simpang-4 Lengan 

Keterangan ● Titik konflik persilangan (16 titik) 

○ Titik Konflik penggabungan (8 titik) 

Δ Titik konflik penyebaran (8 titik) 
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2.4. Prosedur Perhitungan Simpang Tak bersinyal 

Prosedur perhitungan simpang tak bersinyal memerlukan data dilapangan 

yaitu data survei kendaraan, kondisi geometrik dan kondisi lingkungan. Analisis 

simpang tak bersinyal dapat dihitungan dengan cara dibawah ini berdasarkan 

analisis MKJI 1997. 

 
2.4.1. Data Masukan 

Melakukan survei data umum mengenai jalan dan juga kendaraan yang 

melintas dengan rincian sebagai berikut: 

1. Kondisi Geometrik 

Berisi mengenai pengukuran jalan yang ditinjau seperti lebar jalan, median 

jalan, dan juga bahu jalan. Kondisi geometrik diklasifikasikan menjadi 2 

bagian yaitu jalan utama dan jalan Minor. Pemberian notasi pada pendekat 

pada jalan minor diberi nama A dan C sedangkan pada pendekat jalan utama 

diberi nama B dan D. untuk simpang tiga lengan pada jalan lurus menerus 

diklasifikasikan menjadi jalan utama. 

 
Sumber: Direktorat Jendral Bina Marga, 1997. 

Gambar 2.4 Kondisi Geometrik Pada Simpang-3 Lengan 
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2. Kondisi Lalu Lintas 

Berisi berupa arus lalu lintas yang dianalisis pada saat jam puncak dengan 

melakukan metode traffic counting. Komposisi pergerakan arus lalu lintas 

yang melewati persimpangan dibagi menjadi empat bagian: 

a. Kendaraan ringan (LV), yaitu kendaraan dengan roda empat berjarak 2- 

3 m seperti mobil penumpang,pick up 

b. Kendaraan berat (HV), yaitu kendaraan dengan roda yang memiliki 

lebih dari roda empat seperti truk dan bus besar 

c. Sepeda motor (MC), yaitu kendaraan beroda dua seperti sepeda motor 

pada umumnya 

d. Kendaraan tak bermotor (UM), yaitu kendaraan yang digerakan oleh 

orang atau hewan seperti beca, kereta kuda,sepeda. 

Sumber: Direktorat Jendral Bina Marga, 1997. 

Gambar 2.5 Sketsa Arus Lalu Lintas Pada Simpang 

Arus lalu lintas (Q) untuk setiap pergerakan kendaraan yang ingin berbelok 

ke kanan (QRT), lurus (SRT), kiri(QLT) dinyatakan sebagai satuan mobil 

penumpang(smp) per jam dengan mengubah satuan kendaraan per jam 

menggunakan faktor ekivalen mobil penumpang (emp). 
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Tabel 2.1 Faktor Ekivalensi Mobil Penumpang Pada Simpang Tak Bersinyal 

 

Tipe kendaraan emp 

Kendaraan ringan (LV) 1,0 

Kendaraan berat (HV) 1,3 

Sepeda motor (MC) 0,5 

Sumber: Direktorat Jendral Bina Marga, 1997. 

Sehingga untuk mendapatkan Volume Lalu Lintas (Q) yang ingin 

dikonversi dirumuskan dengan persamaan sebagai berikut: 

 

𝑄 = 𝑄𝐿𝑉 + (𝑄𝐻𝑉 𝑥 𝑒𝑚𝑝𝐻𝑉) + (𝑄𝑀𝐶 𝑥 𝑒𝑚𝑝𝑀𝐶) … (2.1) 

Keterangan: 

Q = volume lalu lintas (smp/jam) 

QLV = volume kendaraan ringan (kend/jam) 

QHV = volume kendaraan berat (kend/jam) 

empHV= faktor ekivalensi mobil penumpang kendaraan berat 

QMC = volume sepeda motor (kend/jam) 

empMC= faktor ekivalensi mobil penumpang sepeda motor 

3. Kondisi Lingkungan 

Berisi berupa mengenai data lingkungan pada persimpangan yang ditinjau 

dengan perhitungan sebagai berikut: 

a. Kelas Ukuran Kota 

Perkiraan besarnya jumlah populasi penduduk dalam suatu perkotaan 

seperti yang ditunjukkan pada Tabel 2.2. 

Tabel 2.2 Kelas Ukuran Kota 
 

Ukuran kota Jumlah penduduk (juta) 

Sangat kecil <0,1 

Kecil 0,1-0,5 

Sedang 0,5-1,0 

Besar 1,0-3,0 

Sangat besar >3,0 

Sumber: Direktorat Jendral Bina Marga, 1997. 
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b. Tipe Lingkungan Jalan 

Mengenai daerah ataupun kondisi bangunan yang dibangun di sekitar 

simpang yang ditinjau yang ditunjukkan pada Tabel 2.3. 

Tabel 2.3 Tipe Lingkungan Jalan 
 

 

Komersial 

Tata guna laha komersial (misalnya pertokoan,rumah 

makan,perkantoran) dengan jalan masuk langsung bagi 

pejalan kaki dan kendaraan 

Pemukiman 
Tata guna lahan tempat tinggal dengan jalan masuk 

langsung bagi pejalan kaki dan kendaraan 

Akses 

Terbatas 

Tanpa jalan masuk atau jalan masuk langsung 
terbatas(misalnya karena ada penghalang fisik, jalan 

samping dsb.) 
Sumber: Direktorat Jendral Bina Marga, 1997. 

c. Kelas Hambatan Samping 

Hambatan samping adalah aktivitas di samping segmen jalan yang 

menimbulkan masalah di sepanjang jalan dengan menghambat kinerja 

lalu lintas untuk berfungsi secara maksimal (Tamin, 2000). Hambatan 

samping di tentukan secara kualitatif dengan pertimbangan teknik lalu 

lintas dalam ukuran tinggi, sedang dan rendah. 

 
2.4.2. Kapasitas 

Menghitung kapasitas dengan hasil perkalian antara faktor-faktor 

penyesuaian (F) dengan kapasitas dasar (Co) dinyatakan menjadi satuan smp/jam. 

Berdasarkan MKJI 1997 rumus menghitung kapasitas dinyatakan menjadi: 

 

𝐶 = 𝐶0 𝑥 𝐹𝑤 𝑥 𝐹𝑀 𝑥 𝐹𝐶𝑆 𝑥 𝐹𝑅𝑆𝑈 𝑥 𝐹𝐿𝑇 𝑥 𝐹𝑅𝑇 𝑥 𝐹𝑀𝐼 … (2.2) 

Keterangan: 

C = Kapasitas aktual 

Co = Kapasitas dasar 

Fw = Faktor penyesuaian lebar masuk 

FM = Faktor penyesuaian median jalan utama 

FCS = Faktor penyesuaian ukuran kota 

FRSU = Faktor penyesuaian tipe lingkungan jalan,hambatan samping dan 

kendaraan tak bermotor 



12 

Institut Teknologi Nasional 

 

 

 

 

 

 

 

FLT = Faktor penyesuaian-% belok kiri 

FRT = Faktor penyesuaian-% belok kanan 

FMI = Faktor penyesuaian rasio arus jalan minor 

1. Lebar Pendekat dan Tipe Simpang 

a. Lebar rata-rata pendekat 

Mencari lebar rata-rata pada jalan minor dan juga jalan utama 

dinyatakan dengan notasi WAC dan WBD dan lebar rata-rata pendekat 

dinyatakan dalam W1. Berdasarkan MKJI 1997 perhitungan lebar rata- 

rata pendekata pada jalan minor dan jalan utama diketahu sebagai 

berikut: 

(𝑊𝐴 + 𝑊𝐶 ) 𝑊𝐵 + 𝑊𝐷 
𝑊𝐴𝐶 = 

2 
; 𝑊𝐵𝐷 = 

2
 … (2.3) 

Sedangkan untuk mencari lebar rata-rata pendekat W1 

 

   𝑊𝐴 + 𝑊𝐶 + 𝑊𝐵 + 𝑊𝐷  
𝑊1 = 

𝐽𝑢𝑚𝑙𝑎ℎ 𝑙𝑒𝑛𝑔𝑎𝑛 𝑠𝑖𝑚𝑝𝑎𝑛𝑔 … (2.4) 

b. Jumlah Lajur 

Jumlah lajur yang digunakan untuk keperluan perhitungan ditentukan 

dari lebar rata-rata pendekat jalan minor dan jalan utama pada Tabel 

2.4. 

Tabel 2.4 Lebar Rata-rata Pada Jumlah Lajur 
 

Lebar rata-rata pendekat minor 

dan utama WAC dan WBD (m) 
Jumlah lajur (total kedua arah) 

WBD = (b+d/2)/2 <5,5 2 

≥5,5 4 

WAC = (a/2+c/2)/2 <5,5 2 

≥5,5 4 

Sumber: Direktorat Jendral Bina Marga, 1997. 
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Sumber: Direktorat Jendral Bina Marga, 1997. 

Gambar 2.6 Jumlah Lajur Lebar Rata-rata Pada Jalan Minor dan Jalan Utama 

c. Tipe Simpang 

Tipe simpang menentukan jumlah lengan simpang dan jumlah lajur 

pada jalan utama dan minor diklasifikasikan menjadi 5 bagian kode 

yang ditunjukkan pada Tabel 2.5 

Tabel 2.5 Kode Tipe Simpang 
 

Kode Tipe 

Simpang 

Jumlah Lengan 

Simpang 

Jumlah Lajur 

Jalan Minor 

Jumlah Lajur 

Jalan Utama 

322 3 2 2 

324 3 2 4 

342 3 4 2 

422 4 2 2 

424 4 2 4 

Sumber: Direktorat Jendral Bina Marga, 1997. 

2. Kapasitas Dasar (Co) 

Nilai kapasitas dasar ditentukan berdasarkan tipe simpang yang ditinjau 

seperti pada Tabel 2.5. Berikut ini nilai kapasitas dasar pada setiap tipe 

simpang yang ditunjukkan pada Tabel 2.6. 
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Tabel 2.6 Kapasitas Dasar Menurut Tipe Simpang 

 

Tipe simpang Kapasitas dasar (smp/jam) 

322 2.700 

342 2.900 

324 atau 344 3.200 

422 2.900 

424 atau 444 3.400 
Sumber: Direktorat Jendral Bina Marga, 1997. 

3. Faktor Penyesuai Lebar Pendekat (FW) 

Untuk mendapatkan nilai Faktor Penyesuai Lebar Pendekat (Fw) perlu 

mendapatkan data perhitungan lebar rata-rata semua pendekat (W1) terlebih 

dahulu, apabila sudah menghitung nilai lebar rata-rata tersebut bisa 

diplotkan kedalam grafik ataupun dimasukan kedalam rumus seperti yang 

ditunjukkan pada Gambar 2.7. 

 
Sumber: Direktorat Jendral Bina Marga, 1997. 

Gambar 2.7 Faktor Penyesuai Lebar Pendekat (FW) 

4. Faktor Penyesuaian Median Jalan Utama (FM) 

Ada atau tidaknya median masuk kedalam perhitungan untuk menentukan 

faktor penyesuaian pada jalan utama seperti yang ditunjukkan pada Tabel 

2.7. 
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Tabel 2.7 Faktor Penyesuaian Jalan Median Utama (FM) 

 

Uraian Tipe Faktor Penyesuaian median 

Tidak ada median Tidak ada 1 

Ada median jalan 

utama,lebar < 3 m 
Sempit 1,05 

Ada median jalan 

utama, lebar > 3 m 
Lebar 1,2 

Sumber: Direktorat Jendral Bina Marga, 1997. 

5. Faktor Penyesuaian Ukuran Kota (FCS) 

Perbedaan jumlah populasi penduduk pada setiap kota mempunyai tolak 

ukur dalam pertimbangan faktor penyesuaian ukuran kota yang ditentukan 

berdasarkan Tabel 2.8 

Tabel 2.8 Faktor Penyesuaian Ukuran Kota (FCS) 
 

Ukuran kota Penduduk(juta) Faktor penyesuaian ukuran kota 

Sangat kecil <0,1 0,82 

Kecil 0,1-0,5 0,88 

Sedang 0,5-1,0 0,94 

Besar 1,0-3,0 1 

Sangat besar >3,0 1,05 
Sumber: Direktorat Jendral Bina Marga, 1997. 

6. Faktor Penyesuaian Tipe Lingkungan Jalan, Hambatan Samping dan 

Kendaraan Tak Bermotor (FRSU) 

Pada pemilihan faktor FRSU dipertimbangkan berdasarkan pada pemilihan 

faktor sebelumnya seperti pada pemilihan faktor tipe lingkungan Tabel 2.3 

dan faktor hambatan samping yang ditentukan secara kualitatif sedangkan 

untuk rasio kendaraan tak bermotor bisa didapatkan pada rumus sebagai 

berikut: 

𝑄𝑈𝑀 

𝑃𝑈𝑀 = 
𝑄

 
𝑀𝑉 

… (2.5) 

Keterangan: 

PUM = Rasio kendaraan tak bermotor 

QUM = Volume total kendaraan tak bermotor (kend/jam) 

QMV = Volume lalu lintas total (kend/jam) 
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Tabel 2.9 Faktor Penyesuaian Tipe Lingkungan Jalan, Hambatan Samping dan Kendaraan Tak 

Bermotor (FRSU) 

Kelas tipe 

lingkungan 

Kelas hambatan 

samping SF 

Rasio kendaraan tak bermotor Pum 

0 0,05 0,1 0,15 0,2 >0,25 

 
Komersial 

tinggi 0,93 0,88 0,84 0,79 0,74 0,7 

sedang 0,94 0,89 0,85 0,8 0,75 0,7 

rendah 0,95 0,9 0,86 0,81 0,76 0,71 

 
Pemukiman 

tinggi 0,96 0,91 0,86 0,82 0,77 0,72 

sedang 0,97 0,92 0,87 0,82 0,77 0,73 

rendah 0,98 0,93 0,88 0,83 0,78 0,74 

Akses terbatas tinggi/sedang/rendah 1 0,95 0,9 0,85 0,8 0,75 
Sumber: Direktorat Jendral Bina Marga, 1997. 

7. Faktor Penyesuaian Belok Kiri (FLT) 

Variabel yang dimasukan adalah Rasio belok kiri (PLT) dengan rumus 

sebagai berikut: 

 𝑄𝐿𝑇  

𝑃𝐿𝑇 = 
𝑄

 
𝑇𝑜𝑡 

… (2.6) 

Keterangan: 

PLT = Rasio belok kiri 

QLT = Volume total belok kiri (smp/jam) 

QTOT = Volume lalu lintas total (smp/jam) 

 
Sumber: Direktorat Jendral Bina Marga, 1997. 

Gambar 2.8 Faktor Penyesuaian Belok Kiri (FLT) 
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8. Faktor Penyesuaian Belok Kanan (FRT) 

Variabel yang dimasukan adalah rasio belok kanan (PRT) dengan rumus 

sebagai berikut: 

 𝑄𝑅𝑇  
𝑃𝑅𝑇 = 

𝑄
 
𝑇𝑜𝑡 

… (2.7) 

Keterangan: 

PRT = Rasio belok kanan 

QRT = Volume lalu lintas belok kanan (smp/jam) 

QTOT = Volume lalu lintas total (smp/jam) 

 
Sumber: Direktorat Jendral Bina Marga, 1997. 

Gambar 2.9 Faktor Penyesuaian Belok Kanan (FRT) 

9. Faktor penyesuaian Arus Jalan Minor (PMI) 

Variabel yang perlu dimasukan adalah Rasio arus jalan minor (PMI) dengan 

rumus sebagai berikut: 

 𝑄𝑀𝐼  
𝑃𝑀𝐼 = 

𝑄
 
𝑇𝑜𝑡 

… (2.8) 

Keterangan: 

PMI = Rasio arus jalan minor 

QMI = Volume lalu lintas total jalan minor (smp/jam) 

QTOT = Volume lalu lintas total (smp/jam) 
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Sumber: Direktorat Jendral Bina Marga, 1997. 

Gambar 2.10 Faktor Penyesuaian Arus Minor (FMI) 

Berdasarkan Gambar 2.10 diuraikan rumus kedalam bentuk tabel seperti 

pada Tabel 2.10 

Tabel 2.10 Faktor Penyesuaian Arus Jalan Minor Berdasarkan IT 
 

IT FMI PMI 

422 
2 

1,19PMI – 1,19PMI + 1,19 0,1-0,9 

424 
16,6P 4 – 33,3P 3 + 25,3P 2 – 8,6P + 

MI MI MI MI 

1,95 
0,1-0,3 

444 
2 

1,11PMI – 1,11PMI + 1,11 0,3-0,9 

322 1,19PMI 
2 – 1,19PMI + 1,19 0,1-0,5 

 2 3 
-0,595PMI + 0,595 PMI + 0,74 0,5-0,9 

342 
2 

1,19PMI – 1,19PMI + 1,19 0,1-0,5 

 2 
2,38PMI - 2,38PMI + 1,49 0,5-0,9 

324 
4 3 2 

16,6PMI - 33,3PMI + 25,3PMI - 8,6PMI + 1,95 0,1-0,3 

344 
2 

1,11PMI - 1,11PMI + 1,11 0,3-0,5 

 2 
-0,555PMI + 0,555PMI + 0,69 0,5-0,9 

Sumber: Direktorat Jendral Bina Marga, 1997. 
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2.4.3. Perilaku Lalu Lintas 

1. Derajat Kejenuhan 

Setelah menghitung kapasitas dengan menggunakan rumus 2.2, langkah 

selanjutnya adalah menghitung derajat kejenuhan. Derajat kejenuhan 

digunakan sebagai faktor utama dalam kinerja persimpangan sebab 

berdasarkan MKJI 1997, batasan normal untuk besarnya derajat kejenuhan 

kinerja suatu persimpangan memiliki nilai tidak melebihi dari 0,85 yang 

dihitung berdasarkan rasio antara arus lalu lintas dengan kapasitas jalan. 

𝑄𝑡𝑜𝑡 

𝐷𝑆 = 
𝐶

 … (2.9) 

Keterangan: 

Qtot = Volume lalu lintas total (smp/jam) 

C = Kapasitas(smp/jam) 

2. Tundaan 

Tundaan adalah waktu yang hilang akibat adanya gangguan lalu-lintas yang 

berada diluar kemampuan pengemudi untuk mengontrolnya (Pignataro, 

1973). Berdasarkan MKJI 1997 tundaan pada simpang dibagi menjadi 2 

bagian yaitu: 

a. Tundaan lalu lintas (DT), yaitu akibat interaksi lalu lintas dengan 

gerakan lain dalam simpang 

b. Tundaan Geometrik (DG), yaitu akibat perlambatan dan percepatan 

kendaraan terganggu dan kendaraan tak terganggu. 

1) Tundaan Lalu lintas Simpang (DT1) 

Variabel yang dibutuhkan untuk menghitung tundaan lalu lintas 

simpang yatu Derajat Kejenuhan seperti yang ditunjukkan pada 

Gambar 2.11 
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Sumber: Direktorat Jendral Bina Marga, 1997. 

Gambar 2.11 Tundaan Lalu Lintas Pada Simpang (DT) 

Selain menggunakan Gambar 2.11, alternatif lain mencari nilai DT1 

bisa juga menggunakan rumus sebagai berikut: 

Untuk DS ≤ 0,6 bisa menggunakan rumus 

 
𝐷𝑇 = 2 + 8,7208 𝑥 𝐷𝑆 − ( 1 − 𝐷𝑆)𝑥2 … (2.10) 

Untuk DS > 0,6 bisa menggunakan rumus 
 

1,0504 
𝐷𝑇 = − ( 1 − 𝐷𝑆)𝑥2 

(0,2742 − 0,2042 𝑥 𝐷𝑆) 
… (2.11) 

Keterangan: 

DT = Tundaan Lalu Lintas Simpang (det/smp) 

DS = Derajat Kejenuhan 

2) Tundaan lalu lintas Jalan Utama (DTMA) 

Variabel yang dibutuhkan sama seperti tundaan lalu lintas yaitu Derajat 

kejenuhan (DS) hanya saja besarnya nilai pengali berbeda. berikut ini 

adalah kurva antara DTMA dengan DS yang ditunjukkan pada Gambar 

2.12 
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Sumber: Direktorat Jendral Bina Marga, 1997. 

Gambar 2.12 Tundaan Lalu Lintas Jalan Utama (DTMA) 

Selain menggunakan Gambar 2.12, alternatif lain mencari nilai DTMA 

bisa juga menggunakan rumus sebagai berikut: 

Untuk DS ≤ 0,6 menggunakan rumus: 

 
𝐷𝑇 = 2 + 5,8234 𝑥 𝐷𝑆 − ( 1 − 𝐷𝑆) 𝑥 1,8 … (2.12) 

Untuk DS > 0,6 menggunakan rumus: 
 

1,05034 
𝐷𝑇 =  − ( 1 − 𝐷𝑆) 𝑥 1,8 

(0,346 − 0,246 𝑥 𝐷𝑆) 
… (2.13) 

3) Tundaan Lalu lintas Jalan minor (DTMI) 

Variabel yang dibutuhkan untuk mendapatkan nilai tundaan lalu lintas 

jalan minor adalah arus total (QTOT) , Arus jalan utama (QMA), arus jalan 

minor (QMI), tundaan lalu lintas simpang (DT) dan juga tundaan lalu 

lintas jalan utama (DTMA) yang dinyatakan dalam rumus sebagai 

berikut. 

(𝑄𝑇𝑂𝑇 𝑥 𝐷𝑇1 − 𝑄𝑀𝐴 𝑥 𝐷𝑇𝑀𝐴) 
𝐷𝑇𝑀𝐼 = 

𝑄
 
𝑀𝐼 

… (2.14) 

Keterangan: 

Qtot = Volume lalu lintas total(smp/jam) 

QMA = Volume lalu lintas jalan utama (smp/jam) 

QMI = Volume lalu lintas jalan minor (smp/jam) 
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DTMA = Tundaan lalu lintas jalan utama (det/smp) 

DT1 = tundaan lalu lintas simpang (det/smp) 

4) Tundaan Geometrik (DG) 

Variabel ratio belok total dipertimbangkan untuk mendapatkan nilai 

tundaan geometrik yang dinyatakan dalam rumus sebagai berikut: 

Dengan ketentuan syarat untuk nilai DS < 1,0: 

 

𝐷𝐺 = (1 − 𝐷𝑆)𝑥(𝑃𝑇 𝑥 6 + (1 − 𝑃𝑇)𝑥 3) + 𝐷𝑆 𝑥 4 … (2.15) 

Sedangkan untuk nilai DS ≥ 1,0 ; DG = 4 

Keterangan: 

DG = Tundaan geometrik (det/smp) 

DS = Derajat kejenuhan 

PT = Rasio belok total 

5) Tundaan Simpang (D) 

Tundaan simpang dihitung menggunakan rumus sebagai berikut: 

 
𝐷 = 𝐷𝐺 + 𝐷𝑇1 … (2.16) 

Keterangan: 

DG = Tundaan geometrik (det/smp) 

DT1 = Tundaan lalu lintas simpang (det/smp) 

 

 

 
3. Peluang Antrian (Qp%) 

Peluang antrian adalah kemungkinan terjadinya antrian kendaraan pada 

suatu simpang yang dinyatakan dalam suatu persen berdasarkan ratio antara 

derajat kejenuhan (DS) dengan peluang antrian (Qp) seperti yang 

ditunjukkan pada Gambar 2.13 
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Sumber: Direktorat Jendral Bina Marga, 1997. 

Gambar 2.13 Rentang Peluang Antrian Terhadap Derajat Kejenuhan 

 

2.5. Tingkat Pelayanan 

Pada persimpangan tundaan simpang yang telah dihitung mempunyai 

tingkat pelayanan yang berbeda-beda. Menurut Peraturan Menteri Perhubungan 

Republik Indonesia No. 96 Tahum 2015 tentang Pedoman Pelaksanaan Kegiatan 

Manajemen dan Rekayasa Lalu Lintas tingkat pelayanan pada simpang dapat 

dikategorikan menjadi 6 macam: 

1. Tingkat Pelayanan A, yaitu dengan nilai kondisi tundaan kurang dari 5 detik 

2. Tingkat Pelayanan B, yaitu dengan niali kondisi tundaan simpang lebih dari 

5 detik sampai 15 detik perkendaraan 

3. Tingkat Pelayanan C, yaitu dengan nilai kondisi tundaan simpang antara 

lebih dari 15 detik sampai 25 detik. 

4. Tingkat Pelayanan D, yaitu dengan nilai kondisi tundaan simpang antara 

lebih dari 25 detik sampai 40 detik. 

5. Tingkat Pelayanan E, yaitu dengan nilai kondisi tundaan simpang antara 

lebih dari 40 detik sampai 60 detik 

6. Tingkat Pelayanan F, yaitu dengan nilai kondisi tundaan simpang lebih dari 

60 detik. 
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2.6. Prosedur Simpang APILL 

Data survei yang telah diukur dan dihitung pada sebelumnya, langkah 

selanjutnya yaitu menganalisis kinerja simpang berdasarkan PKJI 2014. Analisis 

kinerja simpang bersinyal akan dilakukan pada cara dibawah ini. 

 
2.6.1. Data Masukan 

Penggunaan formulir SIG-I berisi mengenai data umum, geometrik jalan 

kondisi lingkungan, ada atau tidaknya median, apakah direncakan belok kiri 

langsung ataupun tidak. 

1. Kondisi Geometrik 

Masukan lebar bagian yang diperkeras (WA) dari masing-masing pendekat, 

lebar belok kiri langsung (WLTOR bila diperlukan), lebar bagian masuk 

persimpangan (Wmasuk) dan lebar keluar persimpangan (Wkeluar). 

2. Kondisi Lalu Lintas 

Menghitung arus lalu lintas menjadi satuan smp/jam pada kondisi terlindung 

ataupun terlawan dengan menggunakan tabel ekivalensi sebagai berikut 

Tabel 2.11 Ekivalensi Mobil Penumpang 
 

Tipe Kendaraan Pendekat Terlindung Pendekat Terlawan 

KR 1 1 

KB 1,3 1,3 

SM 0,2 0,4 
Sumber: Direktorat Jendral Bina Marga, 2014. 

3. Penentuan Fase dan Waktu Hilang 

Menentukan fase sinyal dan juga waktu hilang ini sebagai jumlah dari waktu 

antar hijau persiklus dimana waktu antar hijau dapat diperoleh berdasarkan 

tabel berikut: 

Tabel 2.12 Nilai Waktu Antar Hijau 
 

Ukuran 

Simpang 

Lebar Jalan Rata-rata 

(m) 

Nilai Waktu Antar Hijau 

(Detik/fase) 

Kecil 6-10 4 

Sedang 10-15 5 

Besar > 15 6 
Sumber: Direktorat Jendral Bina Marga, 2014. 
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Waktu Hilang Total (LTI) = ∑ (Merah semua+ kuning), Waktu kuning 

biasa diambil 3 detik. 

 
2.6.2 Penentuan Waktu Sinyal 

1. Tipe Pendekat 

Menentukan tipe pendekat terlindung atau terlawan berdasarkan fase sinyal 

yang dipilih. 

 
Sumber: Direktorat Jendral Bina Marga, 1997. 

Gambar 2.14 Tipe Pendekat 

2. Lebar Pendekat Efektif 

Menentukan lebar efektif pada pendekat berdasarkan lebar pendekat (WA), 

lebar masuk (Wmasuk) dan lebar keluar (Wkeluar) yang bisa dilihat pada 

gambar berikut 
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Sumber: Direktorat Jendral Bina Marga, 2014. 

Gambar 2.15 Lebar Pendekat Efektif 

 Jika WLTOR > 2 m, yang artinya kendaraan boleh melakukan pergerakan 

belok kiri langsung 

Maka Q = QST + QRT 

 
𝑊𝑒 = 𝑊𝐴 − 𝑊𝐿𝑇𝑂𝑅 𝑎𝑡𝑎𝑢 𝑊𝑒 = 𝑊𝑀𝑎𝑠𝑢𝑘 … (2.17) 

 Jika WLTOR < 2 m, yang artinya kendaraan boleh melakukan pergerakan 

belok kiri langsung 

Maka Q = QST + QRT + QLT 

 
𝑊𝑒 = 𝑊𝐴 𝑎𝑡𝑎𝑢 𝑊𝑒 = 𝑊𝑀𝑎𝑠𝑢𝑘 − 𝑊𝐿𝑇𝑂𝑅 … (2.18) 

3. Arus Jenuh Dasar (SO) 

Parameter yang dibutuhkan yaitu lebar efektif (We) dengan rumus sebagai 

berikut: 

 

𝑆𝑂 = 600 𝑥 𝑊𝑒 … (2.19) 
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4. Faktor Penyesuaian 

Menentukan faktor-faktor penyesuaian untuk kedua tipe pendekat 

terlindung atau terlawan 

a. Faktor penyesuaian ukuran kota (FCS) 

Tabel 2.13 Faktor Koreksi Ukuran Kota 
 

Penduduk Kota (Juta Jiwa) Faktor Penyesuaian Ukuran Kota 

>3,0 1,05 

1,0-3,0 1 

0,5-1,0 0,94 

0,1-0,5 0,83 

<0,1 0,82 

Sumber: Sumber: Direktorat Jendral Bina Marga, 2014. 

b. Faktor Penyesuaian Hambatan Samping (FSF) 

Mengenai kondisi lingkungan pada setiap pendekat dan kelas hambatan 

samping 

Tabel 2.14 Faktor Penyesuaian Hambatan Samping 

Sumber: Direktorat Jendral Bina Marga, 2014. 

c. Faktor Penyesuaian Kelandaian (FG) 

Mengenai adanya kelandaian pada setiap pendekat yang dapat dilihat 

pada gambar berikut 
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Sumber: Direktorat Jendral Bina Marga, 2014. 

Gambar 2.16 Faktor Penyesuaian Kelandaian 

d. Faktor Penyesuaian Parkir (FP) 

Mengenai faktor   parkir   dapat   digunakan   dengan   menggunakan 

Gambar 2.17. 
 

Sumber: Direktorat Jendral Bina Marga, 2014. 

Gambar 2.17 Faktor Penyesuaian Parkir 

e. Faktor Penyesuaian Belok Kiri (FLT) 

Parameter utama yang digunakan yaitu rasio belok kiri (PLT) pada 

setiap pendekat 

 

𝐹𝐿𝑇 = 1,0 − 𝑃𝐿𝑇 𝑥 0,16 … (2.20) 

𝑄𝐿𝑇 

𝑃𝐿𝑇 = 
𝑄

 
𝑇𝑜𝑡 

 

… (2.21) 
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Sumber: Direktorat Jendral Bina Marga, 2014. 

Gambar 2.18 Faktor Penyesuaian Belok Kiri 

f. Faktor Penyesuaian Belok Kanan (FRT) 

Parameter utama yaitu rasio kendaraan belok kanan (PRT) pada setiap 

pendekat. 

 

𝐹𝑅𝑇 = 1,0 + 𝑃𝑅𝑇 𝑥 0,26 … (2.22) 

𝑄𝑅𝑇 

𝑃𝑅𝑇 = 
𝑄

 
𝑇𝑜𝑡 

 

… (2.23) 
 

Sumber: Direktorat Jendral Bina Marga, 2014. 

Gambar 2.19 Faktor Penyesuaian Belok Kanan 
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g. Arus Jenuh 

Setelah diperoleh faktor-faktor penyesuaian maka dapat menghasilkan 

nilai arus jenuh dengan rumus sebagai berikut: 

 

𝑆 = 𝑆𝑂𝑥𝐹𝐶𝑆𝑥𝐹𝑆𝐹𝑥𝐹𝑃𝑥𝐹𝐺𝑥𝐹𝐿𝑇𝑥𝐹𝑅𝑇 … (2.24) 

Keterangan: 

SO = Arus jenuh dasar (smp/jam) 

FCS = Faktor penyesuaian ukuran kota 

FSF = Faktor penyesuaian hambatan samping 

FP = Faktor penyesuaian parkir 

FG = Faktor penyesuaian kelandaian 

FLT = Faktor penyesuaian belok kiri 

FRT = Faktor penyesuaian belok Kanan 

5. Rasio Arus 

Rasio antara arus lalu lintas (Q) pada setiap pendekat dengan arus jenuh 

yang sudah disesuaikan dengan faktor penyesuaian. 

𝑄 
𝐹𝑅 = 

𝑆
 … (2.25) 

Keterangan 

FR = Rasio Arus 

Q = Arus Lalu Lintas (smp/jam) 

S = Arus Jenuh (smp/jam) 

Menghitung arus rasio simpang sebagai jumlah dari nilai FRcrit 

IFR = ∑FRcrit 

Menghitung rasio fase (PR) pada masing-masing fase yang digunakan 
 

𝐹𝑅𝑐𝑟𝑖𝑡 
𝑃𝑅 = 

𝐼𝐹𝑅
 … (2.26) 

Keterangan 

PR = Rasio fase 

FRcrit = Rasio arus pendekat 

IFR = Rasio arus simpang 

6. Waktu Siklus dan Waktu Hijau 
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a. Waktu siklus sebelum penyesuaian (Cua) 

Menghitung waktu siklus dengan rumus sebagai berikut: 
 

1,5 𝑥 𝐿𝑇 + 5 
𝐶𝑢𝑎 = 

1 − 𝐼𝐹𝑅 
… (2.27) 

Keterangan: 

Cua = waktu siklus sebelum penyesuaian (det) 

LTI = Waktu hilang total (det) 

IFR = Rasio arus simpang 

b. Waktu hijau (g) 

Menghitung waktu hijau dengan rumus sebagai berikut: 

 
𝑔𝑖 = (𝐶𝑢𝑎 − 𝐿𝑇𝐼)𝑥 𝑃𝑅𝑖 … (2.28) 

Keterangan 

gi = tampilan waktu hijau pada fase i (det) 

Cua = Waktu siklus (det) 

LTi = Waktu hilang total (det) 

PRi = Rasio fase 

 
2.6.3. Kapasitas 

Kapasitas yang dihitung dari merupakan kapasitas dari masing-masing 

pendekat. Kapasitas dapat dihitung dengan menggunakan rumus sebagai berikut: 
 

𝐶 = 𝑆 𝑥 
𝑔⁄𝑐 … (2.29) 

Keterangan: 

C = Kapasitas (smp/jam) 

S = Arus jenuh (smp/jam) 

g = waktu hijau (detik) 

c         = waktu siklus (detik) 

Setelah menghitung kapasitas pada masing-masing pendekat maka 

selanjutnya menghitung derajat kejenuhan sebagai indikator utama bahwa jalan 

tersebut mengalami kemacetan atau tidak. 

𝑄 
𝐷𝑆 = 

𝐶
 … (2.30) 
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Keterangan: 

Q = arus lalu lintas (smp/jam) 

C = Kapasitas (smp/jam) 

 
2.6.4. Panjang Antrian 

Menghitung jumlah panjang antrian dapat menggunakan rumus sebagai 

berikut: 

𝑁𝑄 = 𝑁𝑄1 + 𝑁𝑄2 
… (2.31) 

𝑁𝑄 𝑥 20 
𝑄𝐿 = 

𝑊𝑒𝑛𝑡𝑟𝑦 

 

… (2.32) 

1. Untuk DS > 0,5 
 

8𝑥(𝐷𝑆 − 0,5) 
𝑁𝑄1 = 0,25 𝑥 𝐶 𝑥 [(𝐷𝑆 − 1) + √(𝐷𝑆 − 1)2 + 

𝐶 
.. (2.33) 

Keterangan: 

NQ1 = jumlah smp yang tersisa dari fase hijau sebelumnya 

DS = derajat kejenuhan 

GR = rasio hijau 

C = Kapasitas (smp/jam) 

2. Untuk DS < 0,5, NQ1 = 0 
 

1 − 𝐺𝑅 𝑄 
𝑁𝑄2 = 𝑐 𝑥 

1 − 𝐺𝑅𝑥𝐷𝑆 
𝑥 

3600 
… (2.34) 

Keterangan: 

NQ2 = jumlah smp yang dating selama fase merah 

DS = derajat kejenuhan 

GR = rasio hijau 

c = waktu siklus (detik) 

Q = arus lalu lintas (smp/jam) 

 
 

2.6.5. Kendaraan Terhenti 

Menghitung angka henti dari masing-masing pendekat sebagai jumlah rata- 

rata berhenti per smp. 
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1. Laju Henti 
 

𝑁𝑄 
𝑁𝑆 = 0,9 𝑥 

𝑄 𝑥 𝑐 
𝑥 3600 … (2.35) 

Keterangan 

c = waktu siklus (Detik) 

Q = arus lalu lintas (smp/jam) 

2. Jumlah kendaraan terhenti 

 
𝑁𝑆𝑣 = 𝑄 𝑥 𝑁𝑆 … (2.36) 

 

 
2.6.6. Tundaan 

Menghitung nilai tundaan akibat arus lalu lintas yang dibagi oleh beberapa 

bagian. Tundaan dapat diperoleh dengan cara dibawah ini. 

1. Tundaan lalu lintas (DT) 
 

𝑁𝑄1 𝑥 3600 
𝐷𝑇 = 𝑐 𝑥 𝐴 + 

𝐶
 … (2.37) 

Keterangan: 

c = kapasitas (smp/jam) 

A = 
0,5 𝑥 (1−𝐺𝑅)2 

(1−𝐺𝑅 𝑥 𝐷𝑆) 
 

DS = derajat kejenuhan 

GR = Rasio hijau 

NQ1 = jumlah smp yang tersisa dari fase hijau sebelumnya 

2. Tundaan geometri (DG) 

Menghitung tundaan geometri rata-rata dari masing-masing pendekat akibat 

percepatan dan perlambatan ketika menunggu gililran. 

 

𝐷𝐺 = (1 − 𝑃𝑠𝑣)𝑥 𝑃𝑇 𝑥 6 + (𝑃𝑠𝑣 𝑥 4) … (2.38) 

Keterangan: 

Psv = rasio kendaraan terhenti pada pendekat 

PT = rasio belok pada pendekat 

3. Tundaan rata-rata 
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Menghitung tundaan rata-rata dari masing-masing pendekat yang telah 

dihitung sebelumnya 

𝐷 𝑋 𝑄 
𝐷 = 

3600 
… (2.39) 

Keterangan: 

D = Tundaan total simpang (det/smp) 

Q = Arus lalu lintas (smp/jam) 
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BAB III 

METODE PENELITIAN 

 
3.1. Bagan Alir Perencanaan 

 

Gambar 3.1 Bagan Alir Perencanaan 
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3.2. Tahapan Awal Penelitian 

Tahapan awal penelitian biasanya dimulai dari penentuan topik dimana 

peneliti ingin menentukan topik seperti apa lalu dilanjut dengan identifikasi 

masalah yang didapat dari suatu latar belakang yang akan diteliti. Ketika 

mengindentifikasi masalah perlu landasan atau pedoman yang valid untuk 

memperkuat bahwa masalah yang diteliti berdasarkan penelitian yang sudah 

dilakukan sebelumnya sehingga perlu adanya studi literatur. Dalam penelitian, studi 

lapangan perlu dilakukan oleh peneliti sebab data-data yang akan diperoleh akan 

diolah kembali ke tahap selanjutnya sehingga perlu adanya survei pendahuluan 

seperti megamati titik lokasi yang akan diteliti dan menentukan waktu penelitian. 

Dengan melakukan studi lapangan sehingga akan diperoleh pengumpulan data 

seperti data primer dan juga sekunder. 

 
3.3. Pengumpulan Data 

Pengumpulan data yang dilakukan dengan berdasarkan survei pendahuluan 

dimana terdapat 2 data yang akan diperoleh yaitu data primer dan data sekunder. 

Kedua data tersebut diperlukan untuk keperluan analisis kinerja pada simpang 

dengan cara dibawah ini. 

 
3.3.1. Data Primer 

Data primer yang didapatkan dari studi lapangan ini bisa berupa 

1. Kondisi Lalu lintas 

Mengenai arus lalu lintas yang akan melewati simpang dengan kategori 

jenis kendaraan bermotor ataupun kendaraan tak bermotor dilakukan selama 

2 hari pada jam sibuk dengan waktu pelaksanaan pagi hari (06.00-07.00) 

dan sore hari (16.00-17.00). 

2. Kondisi Geometrik Jalan 

Mengukur lebar pada setiap pendekat dan menentukan jalan utama, jalan 

minor pada simpang dan juga menentukan ada atau tidaknya median. 

3. Kondisi Lingkungan 
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Menetukan tipe lingkungan dengan melihat kondisi bangunan yang berada 

di area simpang seperti pemukiman,komersial ataupun akses terbatas. 

 
3.3.2. Data Sekunder 

Data sekunder yang dimaksud data yang diperoleh dari internet seperti 

jumlah populasi penduduk yang bisa didapat dari data Badan Pusat Statistik dan 

juga denah lokasi simpang yang bisa didapat dari google maps. 

 
3.4. Analisis Data 

Setelah data primer dan data sekunder diperoleh, maka data tersebut diolah 

untuk dianalisis bagaimana kinerja persimpangan antara Jalan Kopo dan Jalan 

Cibolerang dengan parameter sebagai berikut: 

1. Kapasitas 

Nilai kapasitas yang dihitung akan mempengaruhi kinerja persimpangan 

dengan faktor-faktor penyesuaian yang telah dipertimbangkan. 

2. Perilaku Lalu Lintas 

Berupa nilai-nilai kinerja persimpangan seperti derajat kejenuhan (DS), 

Peluang Antrian (QP), Tundaan (D). 

 
3.5. Hasil Analisis 

Pada poin ini berupa hasil yang telah dianalisis berdasarkan perhitungan 

MKJI 1997 dengan output yang didapat yaitu berupa kinerja persimpangan itu 

sendiri dimana terdapat derajat kejenuhan sebagai parameter utama dalam 

menentukan kinerja persimpangan itu termasuk kedalam kategori yang lancar 

ataupun macet. 

 
3.6. Alternatif Solusi Simpang 

Pada poin ini, hasil analisis yang diperoleh pada kondisi eksisting tidak 

memenuhi syarat yang disarankan sehingga adanya upaya perbaikan kinerja dengan 

cara memberikan beberapa pilihan mengenai perbaikan kinerja seperti upaya 



38 

Institut Teknologi Nasional 

 

 

 

 

 

 

 

rekayasa manajemen lalu lintas yaitu pelarangan belok kanan, pemasangan APILL, 

pelebaran jalan, serta gabungan dari pelebaran dan pemasangan APILL. 

 
3.7     Simpulan 

Upaya perbaikan kinerja pada simpang menghasilkan hasil analisis yang 

berbeda-beda sehingga dari keempat pilihan solusi yang telah dianalisis 

menentukan upaya perbaikan kinerja simpang berdasarkan penilaian kinerja 

simpang yang paling terbaik. 



 

 

 

BAB IV 

ANALISIS DATA DAN PEMBAHASAN 

 
 

4.1. Lokasi Titik Pengamatan 

Lokasi titik pengamatan dilakukan untuk mencatat arus lalu lintas 

kendaraan yang akan melewati simpang pada setiap lengan simpang Jalan Raya 

Kopo−Jalan Cibolerang. 

 
Sumber: Google Maps, 2020. 

Gambar 4.1 Lokasi Titik Pengamatan 

 

 

4.2. Kondisi Geometrik 

Pengukuran lebar jalan ini dilakukan dengan alat meter dorongan dengan 

penentuan jalan utama yaitu Jalan Raya Kopo dan jalan minor yaitu Jalan 

Cibolerang. 
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Survei volume kendaraan 

 

Survei distribusi arah 



40 

Institut Teknologi Nasional 

 

 

 
 
 
 

 

 
Gambar 4.2 Geometrik Simpang Jalan Raya Kopo dan Jalan Cibolerang 

 

 

4.3. Volume Lalu Lintas Kendaraan 

Data arus lalu lintas dari setiap ruas jalan berdasarkan hasil survei selama 2 

hari dengan waktu pelaksanaan pagi hari (06.00-07.00) dan sore hari (16.00-17.00). 

Berikut ini data volume kendaraan pada setiap ruas jalan. 

 
4.3.1. Volume Lalu Lintas Pada Pagi Hari 

Data volume lalu lintas pada pagi pukul 06.00-07.00 pada hari senin dan 

rabu pada setiap ruas jalan dapat dilihat pada Tabel 4.1 dan Gambar 4.3, Gambar 

4.4. 
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Tabel 4.1 Data Volume Kendaraan Tiap Ruas Jalan Pagi Hari 

 

 Volume Kendaraan (Kend/jam) 

 
Pagi Hari 

MC 

(Sepeda 

Motor) 

LV 

(Kendaraan 

Ringan) 

HV 

(Kendaraan 

Berat) 

 
UM 

Total 

Kendaraan 

Bermotor 

 

 

 

 
 

Senin 

 

Jalan Raya 

Kopo (Utara) 

 
1.637 

 
322 

 
38 

 
16 

 
1.997 

 

Jalan Raya 

Kopo (Selatan) 

 
2.936 

 
450 

 
49 

 
59 

 
3.435 

 

Jalan 

Cibolerang 

 
549 

 
87 

 
4 

 
14 

 
640 

Total 6.072 
 

 

 
 

 
 

Rabu 

 

Jalan Raya 

Kopo (Utara) 

 
1.338 

 
249 

 
15 

 
42 

 
1.602 

 

Jalan Raya 

Kopo (Selatan) 

 
2.176 

 
301 
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Gambar 4.3 Jumlah Volume Kendaraan Setiap Ruas Jalan Hari Senin Pagi 

 
 

 

 
 

 

 

 
 

 

 
 

 

 
 

 
Gambar 4.4 Jumlah Volume Kendaraan Setiap Ruas Jalan Hari Rabu Pagi 

 
 

4.3.2. Volume Lalu Lintas Pada Sore Hari 

Data volume lalu lintas pada pagi pukul 06.00-07.00 pada hari senin dan 

rabu pada setiap ruas jalan dapat dilihat pada Tabel 4.2 dan dan untuk grafik dapat 

dilihat pada Gambar 4.5, Gambar 4.6. 

 
Tabel 4.2 Data Volume Kendaraan Tiap Ruas Jalan Sore 

 

 Volume Kendaraan (Kend/jam) 

 
Sore Hari 

MC 

(Sepeda 

Motor) 

LV 

(Kendaraan 

Ringan) 

HV 

(Kendaraan 

Berat) 

 
UM 

Total 

Kendaraan 

Bermotor 

 

 

 

 
 

Senin 

 

Jalan Raya 

Kopo (Utara) 

 
1.801 

 
453 

 
33 

 
19 

 
2.287 

 

Jalan Raya 

Kopo (Selatan) 

 
1.669 

 
424 

 
74 

 
13 

 
2.167 

 

Jalan 

Cibolerang 

 
654 

 
196 

 
16 

 
4 

 
866 

Total 5.320 
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 Jalan Raya 
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Jalan Raya 

Kopo (Selatan) 

 
2.080 

 
337 

 
73 

 
27 

 
2.490 
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Cibolerang 
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131 

 
12 

 
9 

 
1.111 

Total 6.088 
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Gambar 4.5 Jumlah Volume Kendaraan Setiap Ruas Jalan Hari Senin Sore 

 

 
 

 

 

 
 

 

 
 

 

 
 

 

 

 
 
 

Gambar 4.6 Jumlah Volume Kendaraan Setiap Ruas Jalan Hari Rabu Sore 
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4.3.3. Konversi Volume Lalu Lintas Pada Pagi Hari 

Data volume lalu lintas yang sudah dikonversi menggunakan Tabel 2.1 

pada pagi pukul 06.00-07.00 pada hari senin dan rabu pada setiap ruas jalan dapat 

dilihat pada Tabel 4.3 dan untuk grafik dapat dilihat pada Gambar 4.7, Gambar 

4.8. 

 
Tabel 4.3 Data Konversi Volume Kendaraan Ruas Jalan Pagi Hari 

 

 Volume kendaraan (smp/jam) (Smp/jam) 

 
Pagi Hari 

MC 

(Sepeda 

Motor) 

LV 

(Kendaraan 

Ringan) 

HV 

(Kendaraan 

Berat) 

 
UM 

Total 

Kendaraan 

Bermotor 

 

 

 

 
 

Senin 

 

Jalan Raya Kopo 

(Utara) 

 
818 

 
322 

 
49 

 
16 

 
1.189 

 

Jalan Raya Kopo 

(Selatan) 

 
1.468 

 
450 

 
64 

 
59 

 
1.982 

 
Jalan Cibolerang 

 
275 

 
87 

 
5 

 
14 

 
367 

Total 3.538 
 

 
 

 

 
 

Rabu 

 

Jalan Raya Kopo 

(Utara) 

 
669 

 
249 

 
20 

 
42 

 
938 

 

Jalan Raya Kopo 
(Selatan) 

 
1.088 

 
301 

 
59 

 
42 

 
1.448 

 
Jalan Cibolerang 

 
311 

 
90 

 
4 

 
12 

 
405 

Total 2.790 
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Gambar 4.7 Jumlah Volume Kendaraan Setiap Ruas Jalan Hari Senin Pagi 

 
 

 

 
 

 

 
 

 

 

 
 

 

 
 

 
 

Gambar 4.8 Jumlah Volume Kendaraan Setiap Ruas Jalan Hari Rabu Pagi 

 
 

4.3.4. Konversi Volume Lalu Lintas Pada Sore Hari 

Data volume lalu lintas yang sudah dikonversi menggunakan Tabel 2.1 

pada pagi pukul 06.00-07.00 pada hari Senin dan Rabu pada setiap ruas jalan dapat 

dilihat pada Tabel 4.4 dan untuk grafik dapat dilihat pada Gambar 4.9, Gambar 

4.10. 
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Tabel 4.4 Data Konversi Volume Kendaraan Ruas Jalan Sore Hari 

 

   Volum e kendaraan (smp/jam) (Smp/jam) 

 
Sore Hari 

  
(Se 

M 

MC 

peda 

otor) 

LV 

(Kendaraan 

Ringan) 

HV 

(Kendaraan 

Berat) 

 
UM 

Total 

Kendaraan 

Bermotor 

 
 

 

 
 

Senin 

 

Jalan Raya 

Kopo (Utara) 

  
90 

 
0 

 
453 

 
43 

 
19 

 
1.396 

 

Jalan Raya 

Kopo (Selatan) 

  
83 

 
5 

 
424 

 
96 

 
13 

 
1.355 

 

Jalan 

Cibolerang 

  
32 

 
7 

 
196 

 
21 

 
3 

 
544 

  Tot al 3.295 
    

 

 
 

 
 

Rabu 
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  Tot al 3.501 
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Gambar 4.10 Jumlah Volume Kendaraan Setiap Ruas Jalan Hari Rabu Sore 

 
 

4.3.5. Distribusi Pergerakan Kendaraan 

Dari grafik data volume kendaraan yang sudah di konvers diatas, maka 

dapat diketahui bahwa volume lalu lintas pada hari senin pagi (06.00-07.00) 

merupakan jam puncak atau volume tertinggi sehingga data tersebut yang akan 

digunakan untuk perhitungan prosedur Analisis MKJI 1997. 

 
Tabel 4.5 Persentase Data Distribusi Kendaraan 

 

 Kend/jam  

 
Pendekat 

 
Arah 

Sepeda 

Motor 

(MC) 

Kendaraan 

Ringan 

(LV) 

 
Kendaraan 

Berat (HV) 

Kendaraan 

Tak 

Bermotor 

Total 

Seluruh 

Kendaraan 

 
Persentase 

Pergerakan 

 

 
Jalan Cibolerang 

LT 486 75 3 11 575 87,92% 

ST       

RT 63 12 1 3 79 12,08% 

Total 549 87 4 14 654  

 

Jalan Raya 

Kopo (Selatan) 

LT 384 33 7 10 434 12,42% 

ST 2.552 417 42 49 3.060 87,58% 

RT       

Total 2.936 450 49 59 3.494  

 

Jalan Raya 

Kopo (Utara) 

LT       

ST 1.371 262 36 14 1.683 83,61% 

RT 266 60 2 2 330 16,39% 

Total 1.637 322 38 16 2.013  
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Gambar 4.11 Distribusi Arah Volume Kendaraan 
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Tabel 4.6 Data Volume Lalu Lintas Pada Simpang 

 

 
Pendekat 

 
Arah 

Kendaraan Berat 

(HV) 

Kendaraan Ringan 

(LV) 

Sepeda Motor 

(MC) 
Kendaraan Total 

 
Rasio 

UM 

kend/jam smp/jam kend/jam smp/jam kend/jam smp/jam kend/jam smp/jam kend/jam 

 
 

Jalan Cibolerang 

LT 3 4 75 75 486 243 564 322  11 

ST           

RT 1 1 12 12 63 32 76 45  3 

TOTAL 4 5 87 87 549 275 640 367  14 

 
Jalan Raya Kopo 

(Selatan) 

LT 7 9 33 33 384 192 424 234  10 

ST 42 55 417 417 2.552 1.276 3.011 1.748  49 

RT           

TOTAL 49 64 450 450 2.936 1.468 3.435 1.982  59 

 
Jalan Raya Kopo 

(Utara) 

LT           

ST 36 47 262 262 1.371 686 1.669 994  14 

RT 2 3 60 60 266 133 328 196  2 

TOTAL 38 49 322 322 1.637 819 1.997 1.190  16 

Total Jalan Utama 
 

87 113 772 772 4.573 2.287 5.432 3.172 
 

75 

 
Jalan Utama + 

Minor 

LT 10 13 108 108 870 435 988 556 0,157 21 

ST 78 101 679 679 3.923 1.962 4.680 2.742  63 

RT 3 4 72 72 329 165 404 240 0,068 5 

TOTAL 91 118 859 859 5.122 2561 6.072 3.538 0,225 89 

         Rasio Arus Jl. 

Minor/ Jl 
Utama+Minor 

 
 

0,104 

 
 

0,015 
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4.4. Analisis Simpang Tak Bersinyal 

Data survei yang telah diukur dan dihitung pada survei dilapangan, langkah 

selanjutnya yaitu menganalisis kinerja simpang berdasarkan Manual Kapasitas 

Jalan Indonesia Tahun 1997. Analisis kinerja simpang tak bersinyal akan dilakukan 

pada cara dibawah ini. 

 
4.4.1. Lebar Pendekat dan Tipe Simpang 

Pengukuran geomtetri yang telah diperoleh lalu diolah untuk menentukan 

tipe simpang sebagai berikut: 

1. Persimpangan antara Jalan Kopo dan Cibolerang memiliki 3 lengan 

2. Lebar rata-rata pendekat pada jalan minor yaitu lebar Jalan Cibolerang 

𝑊𝐴𝐶 
= 

5,5 
= 2,75 m 

2 

3. Lebar rata-rata pendekat pada jalan utama yaitu Jalan Kopo (utara) dan 

Jalan Kopo (Selatan) 

𝑊𝐵𝐷 = 
4,7+4,7 

= 4,7 m
 

2 

4. Lebar rata-rata semua pendekat W1 

𝑊1 = 
4,7+4,7+2.75 

= 4,05 m
 

3 

5. Jumlah lajur pada persimpangan antara Jalan Kopo dan Jalan Cibolerang 

adalah memiliki jumlah 2 lajur pada jalan utama dan 2 lajur pada jalan 

minor sehingga tipe simpang tersebut termasuk kedalam kategori tipe 

simpang 322. 

 
4.4.2. Kapasitas 

Perkalian antara faktor-faktor penyesuian dengan kapasitas dasar 

berdasarkan volume lalu lintas dan juga kondisi geometrik. Berikut ini adalah 

faktor-faktor penyesuaian 

1. Kapasitas dasar (Co) 

Berdasarkan tipe simpang yang dapat dilihat pada Tabel 2.6 bahwa 

kapasitas dasar tipe simpang 322 adalah 2.700 smp/jam 

2. Faktor Penyesuaian Lebar Pendekat (FW) 
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Parameter yang diperlukan dalam menghitung Fw yaitu tipe simpang 

322 dan lebar rata-rata pendekat (W1) = 4,05 m yang bisa dilihat pada 

Gambar 2.7 atau menggunakan persamaan sebagai berikut: 

 

𝐹𝑊 = 0,73 + 0,076 𝑥 𝑊1 ...… (4.1) 

𝐹𝑊 = 0,73 + 0,076 𝑥 4,05 

𝐹𝑊 = 1,0378 

3. Faktor Penyesuaian Median Jalan Utama (FM) 

Pada jalan utama persimpangan antara Jalan Kopo dan Jalan Cibolerang 

tidak memiliki median sehingga nilai FM = 1 yang bisa dilihat pada 

Tabel 2.7 

4. Faktor Penyesuaian Ukuran Kota (FCS) 

Simpang yang teliti terletak di Kota Bandung sehingga untuk 

memperoleh data penduduk didapat berdasarkan data sekunder yang 

diperoleh dari internet yaitu berdasarkan data Badan Pusat Statistik 

bahwa penduduk jumlah kota bandung pada tahun 2018 adalah 

2.503.708 juta penduduk. Berdasarkan Tabel 2.8 termasuk kedalam 

kategori besar dengan nilai FCS = 1. 

5. Faktor Hambatan Samping (FRSU) 

Berdasarkan Tabel 2.9 tipe lingkungan persimpangan termasuk ke 

dalam kategori komersial dengan aktivitas hambatan samping sedang 

dengan nilai rasio kendaraan tak bermotor = 0,015 sehingga didapat 

nilai FRSU adalah sekitar sebesar 0,93. 

6. Faktor Penyesuaian Belok Kiri (FLT) 

Parameter yang digunakan berupa rasio belok kiri (PLT) dengan 

menggunakan Gambar 2.8 atau menggunakan persamaan sebagai 

berikut: 

𝑄𝐿𝑇 

𝑃𝐿𝑇 = 
𝑄

 
𝑡𝑜𝑡 

...… (4.2) 

𝑃𝐿𝑇 =  
556 

3.538 
= 0,157 

 

𝐹𝐿𝑇 = 0,84 + 1,61 𝑥 𝑃𝐿𝑇 ...… (4.3) 
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𝐹𝐿𝑇 = 0,84 + 1,61 𝑥 0,157 

𝐹𝐿𝑇 = 1,093 

7. Faktor Penyesuaian Belok Kanan (FRT) 

Parameter yang digunakan berupa rasio belok kanan (PRT) dengan 

menggunakan Gambar 2.9 atau menggunakan persamaan sebagai 

berikut: 

𝑃 = 
240 

= 0,068 
 

 

 

𝐹𝑅𝑇 = 1,09 − 0,922 𝑥 0,068 

𝐹𝑅𝑇 = 1,027 

8. Faktor Rasio Minor (FMI) 

Parameter yang digunakan yaitu rasio pada volume lalu lintas jalan 

minor (PMI). perhitungan dapat dilihat pada Gambar 2.10 atau 

menggunakan Tabel 2.10. 

𝑃𝑀𝐼 =  
366 

3.538 
= 0,104 

 

𝐹𝑀𝐼 = 1,19 𝑥 𝑃𝑀𝐼2 – 1,19 x 𝑃𝑀𝐼2 + 1,19 ...… (4.5) 

𝐹𝑀𝐼 = 1,19 𝑥 0,1042 − 1,19 x 0,1042 + 1,19 

𝐹𝑀𝐼 = 1,079 

9. Kapasitas 

Dihitung menggunakan persamaan 2.2 

𝐶 = 2.700 𝑥 1,0378 𝑥 1 𝑥 1 𝑥 0,93 𝑥 1,093 𝑥 1,027 𝑥 1,079 

𝐶 = 3.157 𝑠𝑚𝑝/𝑗𝑎𝑚 
 
 

4.4.3 Perilaku Lalu Lintas 

1. Derajat Kejenuhan (DS) 

Perbandingan antara volume lalu lintas total dengan kapasitas yang 

telah dihitung dengan rumus sebagai berikut 

3.583 
𝐷𝑆 =  

 

3.157 

𝑅𝑇 3.538 

𝐹𝑅𝑇 = 1,09 − 0,922 𝑥 𝑃𝑅𝑇 

 

...… (4.4) 
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𝐷𝑆 = 1,121 

2. Tundaan Lalu Lintas Jalan Simpang (DT1) 

Nilai DS > 0,6 maka rumus yang digunakan adalah sebagai berikut 

1,0504 
𝐷𝑇 =  

 

(0,2742 − 0,2042 𝑥 1,121) 
− ( 1 − 1,121)𝑥2 

DT = 23,416 det/smp 

3. Tundaan Lalu Lintas Jalan Utama (DTMA) 

Nilai DS > 0,6 maka rumus yang digunakan adalah sebagai berikut 

1,05034 
𝐷𝑇 =   

(0,346 − 0,246 𝑥 1,121) 
− ( 1 − 1,121) 𝑥 1,8 

𝐷𝑇 = 15,164 𝑑𝑒𝑡/𝑠𝑚𝑝 

4. Tundaan Lalu Lintas Jalan Minor (DTMI) 

Nilai DS > 0,6 maka rumus yang digunakan adalah sebagai berikut 

(3.583 𝑥 23,416 − 3.172 𝑥 15,164) 
𝐷𝑇𝑀𝐼 =  

 

367 

𝐷𝑇𝑀𝐼 = 94,791 𝑑𝑒𝑡/𝑠𝑚𝑝 

5. Tundaan Geometrik (DG) 

Karena nilai DS > 1 , maka DG yang digunakan yaitu DG = 4 

6. Tundaan (D) 

Tundaan pada simpang dihitung melalui jumlah tundaan lalu lintas 

dengan tundaan geometrik 

𝐷 = 23,416 + 4 

D = 27,416 det/smp 

7. Peluang Antrian (QP) 

Peluang antrian dihitung menggunakan rumus sebagai berikut dengan 

batas atas dan batas bawah. 

𝑄𝑃 = 47,71 𝑥 1,121 − 24,68 𝑥 1,1212 + 56,47 𝑥1,1213 

𝑄𝑃 = 102,018% → Batas Atas 

𝑄𝑃 = 9,02 𝑥 1,121 + 20,66 𝑥 1,1212 + 10,49 𝑥1,1213 

𝑄𝑃 = 50,8508 % → Batas Bawah 
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Tabel 4.7 Lebar Pendekat dan Tipe Simpang 

 

 

Pilihan 

 

Jumlah 

Lengan 

Simpang 

Lebar Pendekat (m) 
 

Jumlah Lajur 
 

Tipe 

Simpang 
Jalan Utama Jalan Utama Lebar rata- 

rata 

Pendekat W1 
WA WC WAC WB WD WBD 

Jalan 

Minor 

Jalan 

Utama 

Eksisting 3  2,75 2,75 4,7 4,7 4,7 4,050 2 2 322 

 
Tabel 4.8 Kapasitas Simpang Kondisi Eksisting 

 

 
 

Pilihan 

 
Kapasitas Dasar 

Co 

(Smp/jam) 

Faktor Penyesuaian  

Kapasitas C 

(Smp/jam) 

Lebar Rata- 

rata 

Pendekat 
(FW) 

 

Median Jalan 

Utama (FM) 

Ukuran 

Kota 

(FCS) 

Hambatan 

Samping 

(FRSU) 

Belok 

Kiri 

(FLT) 

Belok 

Kanan 

(FRT) 

Rasio 

Minor/total 

(FMI) 

Eksisting 2.700 1,038 1 1 0,93 1,093 1,027 1,079 3.157 

 
Tabel 4.9 Kinerja Simpang Tak Bersinyal Kondisi Eksisting 

 

 

Pilihan 

Arus Lalu 

Lintas Q 
(Smp/jam) 

Derajat 

Kejenuhan 
(DS) 

Tundaan Lalu 

Lintas Simpang 
(DT det/smp) 

Tundaan Lalu 

Lintas Jalan 
Utama 

Tundaan Lalu 

Lintas Jalan 
Minor 

Tundaan 

Geometrik 
(D) 

Tundaan 

(D det/smp) 

Peluang 

antrian (%) 

Eksisting 3.538 1,121 23,416 15,164 94,791 4 27,416 50,85-102,01 
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4.5 Alternatif Solusi Perbaikan Simpang 

Hasil analisis yang telah dihitung ternyata tidak memenuhi yang disarankan 

oleh MKJI 1997 sehingga perlu menaikan kapasitas simpang agar nilai DS 

mengecil dari perhitungan awal. Beberapa alternatif yang diberikan yaitu: 

 
4.5.1 Alternatif 1 Pelarangan Belok Kanan Pada Simpang 

Alternatif ini pengaturan pelarangan belok kanan pada simpang dilakukan 

dengan anggapan bahwa Pergerakan seluruh kendaraan yang berasal dari Jalan 

Kopo (Utara) akan bergerak lurus dan Pada Jalan Cibolerang belok ke kiri serta 

perubahan hambatan samping menjadi rendah dengan pemasangan rambu larangan 

berhenti. 

 

Gambar 4.12 Alternatif 1 Pelarangan Belok Kanan 
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Tabel 4.10 Volume Lalu Lintas Alternatif 1 
 

Pendekat Arah 
Kendaraan Berat (HV) Kendaraan Ringan (LV) Sepeda Motor (MC) kendaraan total 

Rasio 
UM 

kend/jam smp/jam kend/jam smp/jam kend/jam smp/jam kend/jam smp/jam kend/jam 

 
Jalan 

Cibolerang 

LT 4 5 87 87 549 275 640 367  14 

ST           

RT           

TOTAL 4 5 87 87 549 275 640 367  14 

 
Jalan Raya 

Kopo 

(Selatan) 

LT 7 9 33 33 384 192 424 234  10 

ST 42 55 417 417 2.552 1.276 3.011 1.748  49 

RT           

TOTAL 49 64 450 450 2.936 1.468 3.435 1.982  59 

 
Jalan Raya 

Kopo (Utara) 

LT           

ST 38 49 322 322 1.637 819 1.997 1.190  16 

RT           

TOTAL 38 49 322 322 1.637 819 1.997 1.190  16 

Total Jalan Utama 87 113 772 772 4.573 2.287 5.432 3.172 
 

75 

 
Jalan Utama + 

Minor 

LT 11 14 120 120 933 467 1.064 601 0,170 24 

ST 80 104 739 739 4.189 2.095 5.008 2.938  65 

RT 0 0 0 0 0 0 0 0 0,000 0 

TOTAL 91 118 859 859 5122 2.561 6.072 3.538 0,170 89 

         
Rasio Arus Jl. 

Minor/ Jl 

Utama+Minor 

 

 
0,104 

 

 
0,015 
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1. Kapasitas Simpang Pada Alternatif Pelarangan Belok Kanan 

Tabel 4.11 Kapasitas Simpang Alternatif 1 
 

 

Pilihan 

 
Kapasitas Dasar 

Co (Smp/jam) 

Faktor Penyesuaian  
Kapasitas C 

(Smp/jam) 
Lebar Rata- 

rata Pendekat 
(FW) 

Median Jalan 

Utama (FM) 

Ukuran 

Kota (FCS) 

Hambatan 

Samping 
(FRSU) 

Belok 

Kiri 
(FLT) 

Belok 

Kanan 
(FRT) 

Rasio 

Minor/total 
(FMI) 

Eksisting 2.700 1,038 1 1 0,93 1,093 1,027 1,079 3.157 

Alternatif-1 2.700 1,038 1 1 0,94 1,114 1,090 1,079 3.450 

 

2. Kinerja Simpang Tak Bersinyal 
 

 
Tabel 4.12 Kinerja Simpang Tak Bersinyal Alternatif 1 

 

 

Pilihan 

Arus Lalu 

Lintas Q 
(Smp/jam) 

Derajat 

Kejenuhan 
(DS) 

Tundaan Lalu 

Lintas Simpang 
(DT) 

Tundaan Lalu 

Lintas Jalan 
Utama 

Tundaan Lalu 

Lintas Jalan 
Minor 

Tundaan 

Geometrik 
(D) 

Tundaan 

(D) 

Peluang 

antrian 

Eksisting 3.538 1,121 23,416 15,164 94,791 4 27,416 50,85- 102,01 % 

Alternatif-1 3.538 1,025 16,262 11,252 59,593 4 20,262 42,24-83,78% 
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Berdasarkan hasil perhitungan alternatif pada Tabel 4.10 bahwa pelarangan 

belok kanan pada simpang mempengaruhi nilai kapasitas simpang sehingga 

nilainya bertambah besar menjadi 3.450 smp/jam. Kinerja pada simpang didapat 

nilai derajat kejenuhan (DS) sebesar 1,025, tundaan sebesar 20,274 det/smp dan 

peluang antrian sebesar 42,24-83,78%. Namun nilai DS > 0,85 sehingga belum 

memenuhi syarat yang telah ditetapkan MKJI 1997. 

 
4.5.2 Alternatif 2 Pemasangan APILL 

Pada alternatif yang ke-2 ini dengan cara perencanaan pemasangan Alat 

Isyarat Pemberi Lalu Lalu Lintas (APILL) dengan kondisi eksisting pada simpang. 

Berikut ini adalah prosedur perhitungan perencanaan APILL berdasarkan PKJI 

2014. 

 

Gambar 4.13 Alternatif 2 Pemasangan APILL 
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1. Penggunaan Formulir SIG-I 

Berisi tentang data geometrik jalan dan juga kondisi lingkungan pada simpang yang akan direncanakan. 

Tabel 4.13 Geometri Pengaturan Lalu Lintas 
 

Kode 

Pendekat 

Tipe 

Lingkungan 

Hambatan 

Samping 

Median 

Ya/ 

Tidak 

 

Landai 

Belok 

Kiri 

Langsung 

Jarak 

Kend. 

Parkir 

 

WA 

 

Wmsk 

 

Wltor 

 

Wkeluar 

U Kom S T  T  4,7 4,7  4,7 

S Kom S T  T  4,7 4,7  4,7 

B Kom S T  T  2,75 2,75  2,75 
 

2. Penggunaaan Formulir SIG-II 

Berisi tentang arus lalu lintas dengan mengkonversikan satuan kendaraan menjadi satuan mobil penumpang. 

Tabel 4.14 Ekivalensi Satuan Mobil Penumpang 
 

 

Tipe Kendaraan 
Pendekat 

Terlindung 

Pendekat 

Terlawan 

KR 1 1 

KB 1,3 1,3 

SM 0,2 0,4 
Sumber: PKJI, 2014. 
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Tabel 4.15 Arus Lalu Lintas 
 

 

 
Kode 

Pendekat 

 

 

Arah 

Kendaraan Ringan Kendaraan Berat Sepeda Motor  

Kendaraan Bermotor Total 

 

Rasio Berbelok 

 

UM 

 
Rasio 

UM/MV 
emp terlawan = 1,0 

emp terlindung = 1,0 

emp terlawan = 1,3 

emp terlindung = 1,3 

emp terlawan = 0,4 

emp terlindung = 0,2 

Kend/jam 
Smp/jam 

Kend/jam 
smp/jam 

Kend/jam 
Smp/jam 

Kend/jam 
Smp/jam Plt Prt   

Terlindung Terlawan Terlindung Terlawan Terlindung Terlawan Terlindung Terlawan     

U LT/LTOR                 

 ST 262 262 262 36 47 47 1371 274 548 1669 583 857   14  

 RT 60 60 60 2 3 3 266 53 106 328 116 169  0,17 2  

 TOTAL 322 322 322 38 49 49 1637 327 655 1997 699 1026   16 0,01 

S LT/LTOR 33 33 33 7 9 9 384 77 154 424 119 196 0,11  10  

 ST 417 417 417 42 55 55 2552 510 1021 3011 982 1492   49  

 RT                 

 TOTAL 450 450 450 49 64 64 2936 587 1174 3435 1101 1688   59 0,02 

B LT/LTOR 75 75 75 3 4 4 486 97 194 564 176 273 0,87  11  

 ST                 

 RT 12 12 12 1 1 1 63 13 25 76 26 39  0,13 3  

 TOTAL 87 87 87 4 5 5 549 110 220 640 202 312   14 0,03 
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3. Penggunaan Formulir SIG-III 

Penentuan waktu hilang dengan direncanakan menggunakan 3 fase. 

Lampu lalu lintas ditetapkan waktu antar hijau 4 detik yaitu terdiri atas 

3 detik waktu kuning dan 1 detik waktu kuning. Total waktu hilang 

persiklus adalah: 

LTI = n x I 

= 3 x 4 

= 12 detik 

4. Penggunaan Formulir SIG-IV 

Penentuan waktu sinyal dan kapasitas yang diperoleh berdasarkan 

volume lalu lintas yang digunakan. Berikut ini adalah contoh 

perhitungan untuk pendekat Jalan Kopo (Utara). 

a. Perhitungan Arus Jenuh (S) 

Perhitungan arus jenuh dapat digunakan dengan menggunakan 

persamaan sebagai berikut: 

𝑆 = 𝑆𝑂 𝑥 𝐹𝐶𝑆 𝑥 𝐹𝑆𝐹 𝑥 𝐹𝐺 𝑥 𝐹𝑃 𝑥 𝐹𝑅𝑇 𝑥 𝐹𝐿𝑇 ...… (4.7) 

 
1) Arus Jenuh Dasar (SO) 

So = 600 x We 

So = 600 x 4,7 

So = 2.820 smp/jam 

2) Faktor Penyesuaian Ukuran Kota (FCS) 

Jumlah penduduk = 2.503.708 Jiwa 

FCS = 1 

3) Faktor Penyesuaian Hambatan Samping (FSF) 

Tipe pendekat = terlindung 

Lingkungan jalan = Komersial (KOM) 

Kelas hambatan samping = sedang 

Rasio Kendaraan Tak Bermotor = 0,01 

FSF = 0,93 

4) Faktor Penyesuaian Kelandaian (FG) 
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Kelandaian = 0% 

FG = 1 

5) Faktor Penyesuaian Koreksi Parkir 

Karena tidak ada aktivitas parker maka FP = 1 

6) Faktor Penyesuaian Belok Kanan (FRT) 

Faktor penyesuaian belok kanan tanpa median jalan dua arah 

yaitu: 

𝐹𝑅𝑇 = 1 + 0,17 𝑥 0,26 

𝐹𝑅𝑇 = 1,043 

7) Faktor Penyesuaian Belok Kiri (FLT) 

FLT = 1 

Maka nilai Arus Jenuh yang didapat sebesar 

𝑆 = 2.820 𝑥 1 𝑥 0,93 𝑥 1 𝑥 1 𝑥 0,96 𝑥 1 

𝑆 = 2.736 𝑠𝑚𝑝/𝑗𝑎𝑚 

b. Arus Q smp/jam 

Diperoleh dari penggunaan formulir SIG-II dengan Q = 699 smp/jam 

c. Rasio Arus (FR) 

 

 

 

 

d. Rasio Fase (PR) 

𝑄 
𝐹𝑅 = 

𝑆
 

𝐹𝑅 = 
699 

2.736 
 
 

𝐹𝑅𝑐𝑟𝑖𝑡 

 
 
 
= 0,255 

𝑃𝑅 =  
 

𝐼𝐹𝑅 

𝑃𝑅 = 
0,255 

= 0,308 
0,831 

e. Waktu Siklus sebelum penyesuaian (Cua) 

1,5 𝑥 𝐿 + 5 
𝐶𝑢𝑎 =  

 

1 − 𝐼𝐹𝑅 

 

 
f. Waktu hijau (g) 

𝐶𝑢𝑎 = 
1,5 𝑥 12+5 

= 136,09 detik ≈ 137 detik 
1−0,831 

𝑔 = (𝐶𝑢𝑎 − 𝐿𝑇) 𝑥 𝑃𝑅 

𝑔 = (137 − 12) 𝑥 0,308 = 39 detik 
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Tabel 4.16 Penentuan Waktu Sinyal 

 

 
Kode 

Pendekat 

Hijau 

Dalam 

Fase 

No 

 
Pltor 

 
Plt 

 
PRT 

 
QRT 

 
QRTO 

 
WE 

 
SO 

 
FCS 

 
FSF 

 
FG 

 
FP 

 
FRT 

 
FLT 

 
S 

Smp/jam 

 
Q 

Smp/jam 

 
FR 

PR = 

FRcr 

/IFR 

 
G 

detik 

 
C=s.g / c 

 
DS= Q/C 

U 1   0,17   4,7 2.820 1 0,93 1 1 1,043 1 2.736 699 0,255 0,308 39 779 0,897 

S 2  0,11    4,7 2.820 1 0,93 1 1 1 0,983 2.577 1.101 0,427 0,514 64 1.204 0,914 

B 3  0,87 0,13   2,75 1.650 1 0,93 1 1 1,033 0,861 1.364 202 0,148 0,178 22 219 0,922 

                      

 

Waktu Hilang Total 

 

12 
waktu siklus pra penyesuaian (cua) 136,07   

IFR 

 

0,831 
 

waktu siklus disesuaikan 137 
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Pada perhitungan waktu penyesuaian siklus yaitu 137 detik dengan 3 fase 

pergerakan yaitu fase 1 pada lengan utara dengan waktu 39 detik, fase 2 lengan 

selatan waktu64 detik dan fase 3 lengan barat waktu 22 detik. 

Tabel 4.17 Waktu Siklus Pada Simpang 
 

Waktu Siklus 

Fase 1 39 3 1  

Fase 2  64 3 1  

Fase 3  22 3 1 

 

Gambar 4.14 Fase 1 Pergerakan Utara 
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Gambar 4.15 Fase 2 Pergerakan Selatan 

Gambar 4.16 Fase 3 Pergerakan Barat 
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g. Derajat Kejenuhan dan Panjang Antrian 

Tabel 4.18 Derajat Kejenuhan dan Panjang Antrian 
 

 
Kode 

Pendekat 

 
Q 

smp/jam 

 

C 

 

DS 

 

Rasio 

Hijau 

GR 

 

NQ1 

 

NQ2 

 
Total 

NQ 

 

NQmax 

Panjang 

Antrian 

QL 

(m) 

Rasio 

Kendaraan 

NS 

(stop/smp) 

Jumlah 

Kendaraan 

Terhenti 

NSv 

(smp/jam) 

 
DT 

dt/smp 

 
DG 

dt/smp 

 
D 

dt/smp 

 

Tundaan 

Total 

smp/dt 

U 699 779 0,897 0,28 3,96 25,57 29,53 42 179 0,99 692 65,72 3,687 69,407 
48.501,61 

S 1.101 1.204 0,914 0,47 4,85 38,93 43,78 61 260 0,836 920 48,23 3,648 51,882 
57.116,89 

B 202 219 0,922 0,16 4,02 7,57 11,59 18 131 0,886 179 122,8 4,210 126,990 25.651,98 

Qtot 2.002  1.791  Total 131.270,5 

  
Kend. Terhenti rata-rata stop/smp 

 
0,895 

 Tundaan simpang 

rata-rata (det/smp) 

 
65,5795 

Berdasarkan Perhitungan Tabel 4.18 upaya pemasangan APILL menghasilkan nilai derajat kejenuhan rata-rata sebesar 0,911 dengan 

tundaan simpang rata-rata sebesar 65,5795 det/smp. dimana hasil tersebut masih belum memenuhi syarat yang telah ditetapkan MKJI 

1997 ataupun PKJI 2014 yaitu DS < 0,85. 
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Gambar 4.17 Panjang Antrian Alternatif 2 
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4.5.3 Alternatif 3 Pelebaran Pendekat Pada Jalan Utama 

Alternatif ini dilakukan dengan cara melakukan asumsi pelebaran pendekat 

pada jalan utama menjadi 6,5 m dan juga penambahan median pada jalan utama. 

Dengan begitu terjadi adanya perubahan kapasitas simpang menjadi lebih besar. 

 

Gambar 4.18 Alternatif 3 Pelebaran 
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1. Lebar Pendekat dan Tipe Simpang 

Tabel 4.19 Lebar Pendekat dan Tipe Simpang Alternatif 3 
 

 

Pilihan 

 
Jumlah Lengan 

Simpang 

Lebar Pendekat (m) 
Jumlah Lajur 

 
Tipe 

Simpang 
Jalan Utama Jalan Utama 

Lebar rata-rata Pendekat 

W1 WA WC WAC WB WD WBD 
Jalan 
Minor 

Jalan 
Utama 

Eksisting 3  2,75 2,75 4,7 4,7 4,7 4,050 2 2 322 

Alternatif-1 3  2,75 2,75 4,7 4,7 4,7 4,050 2 2 322 

Alternatif-3 3  2,75 2,75 6,5 6,5 6,5 5,250 2 4 324 
 

2. Kapasitas Simpang  
 

Tabel 4.20 Kapasitas Simpang Alternatif 3 

 
Pilihan 

Kapasitas 

Dasar Co 

(smp/jam) 

Faktor Penyesuaian  
Kapasitas C 

(smp/jam) Lebar rata-rata 

Pendekat (FW) 

Median 

Jalan Utama 
(FM) 

Ukuran 

Kota 
(FCS) 

Hambatan 

Samping 
(FRSU) 

Belok 

Kiri 
(FLT) 

Belok 

Kanan 
(FRT) 

Rasio 

Minor/total 
(FMI) 

Eksisting 2.700 1,038 1 1 0,93 1,093 1,027 1,079 3.157 

Alternatif-1 2.700 1,038 1 1 0,94 1,114 1,090 1,079 3.450 

Alternatif-3 3.200 0,959 1,05 1 0,94 1,093 1,027 1,277 4.341 
 

3. Kinerja Simpang Tak Bersinyal  
 

Tabel 4.21 Kinerja Simpang Tak Bersinyal Alternatif 3 
 

 

Pilihan 

Arus Lalu 

Lintas Q 
(smp/jam) 

Derajat 

Kejenuhan 
(DS) 

Tundaan Lalu 

Lintas Simpang 
(DT) 

Tundaan Lalu 

Lintas Jalan 
Utama 

Tundaan Lalu 

Lintas Jalan 
Minor 

Tundaan 

Geometrik 
(DG) 

Tundaan 

(D) 

Peluang 

antrian 

Eksisting 3.538 1,121 23,416 15,164 94,791 4 27,416 50,85- 102,01 % 

Alternatif-1 3.538 1,025 16,262 11,252 59,593 4 20,262 42,24-83,78% 

Alternatif-3 3.538 0,815 9,378 6,886 30,924 3,909 13,287 26,75-53,06% 



Institut Teknologi Nasional 

 

 

70 
 

 

 

 

 

Berdasarkan hasil perhitungan alternatif pada Tabel 4.21 bahwa upaya 

pelebaran pendekat pada jalan utama memperbesar kapasitas simpang 

menjadi 4.341 smp/jam. Sehingga Kinerja pada simpang didapat nilai 

derajat kejenuhan (DS) sebesar 0,815, tundaan sebesar 13,287 det/smp 

dan peluang antrian sebesar 26,75-53,06%. Yang artinya telah memenuhi 

syarat DS < 0,85 berdasarkan MKJI 1997. 

 
4.5.4 Alternatif 4 (Pemasangan APILL dan Pelebaran Jalan Utama) 

Upaya ini dilakukan dengan cara menggabungkan alternatif 2 dan 3 yaitu 

dengan pemasangan APILL dan juga pelebaran pada jalan utama dengan asumsi 

kondisi awal 4,7 m menjadi 6,5 m. Prosedur perhitungan untuk alternatif ke 4 ini 

sama halnya dengan cara alternatif ke 2 sehingga untuk hasil analisis dapat dilihat 

pada Tabel 4.22, Tabel 4,23, dan Tabel 4,24. 

 

Gambar 4.19 Alternatif 4 Upaya Pemasangan APILL dan Pelebaran 



Institut Teknologi Nasional 

 

 

71 
 

 

 

 

 

Tabel 4.22 Penentuan Waktu Sinyal Alternatif 4 
 

 
Kode Pendekat 

Hijau 

Dalam 

Fase 

No 

 
PLT 

 
PRT 

 
WE 

 
SO 

 
FCS 

 
FSF 

 
FG 

 
FP 

 
FRT 

 
FLT 

 
S 

[smp/jam] 

 
Q 

[smp/jam] 

 
FR 

PR = 

FRcr 

/IFR 

 
G 

[dtk] 

 
C=s.g / c 

 
DS= Q/C 

Utara 1  0,17 6,5 3.900 1 0,93 1 1 1,04 1 3.783 699 0,185 0,288 15 873 0,800 

Selatan 2 0,11  6,5 3.900 1 0,93 1 1 1,00 0,98 3.564 1.101 0,309 0,481 26 1.426 0,772 

Barat 3 0,87 0,13 2,75 1.650 1 0,93 1 1 1,03 0,86 1.364 202 0,148 0,231 12 252 0,802 

 
Waktu hilang total 

12 
waktu siklus pra penyesuaian 64,24  0,642  53   

Waktu siklus disesuaikan 65  

Pada perhitungan waktu penyesuaian siklus yaitu 65 detik dengan 3 fase pergerakan yaitu fase 1 pada lengan Utara dengan waktu 15 

detik, fase 2 lengan Selatan waktu 26 detik dan fase 3 lengan Barat waktu 12 detik 

Tabel 4.23 Waktu Siklus Pada Simpang 
 

Waktu Siklus 

Fase 1 15 3 1  

Fase 2  25 3 1  

Fase 3  12 3 1 

Tabel 4.24 Kinerja Simpang APILL Alternatif 4 
 

 

Kode 

Pendekat 

 

 
Q 

 

 
C=s.g / c 

 

DS= 

Q/C 

 
Rasio 

Hijau 

GR 

 

 
NQ1 

 

 
NQ2 

 

Total 

NQ 

 

 
NQmax 

 
Panjang 

Antrian 

QL (m) 

Rasio 

Kendaraan 

NS 

(stop/smp) 

Jumlah 

Kendaraan 

Terhenti 

NSv 

(smp/jam) 

 

DT 

dt/smp 

 

DG 

dt/smp 

 

D 

dt/smp 

 
Tundaan 

Total 

smp/dt 

U 699 873 0,800 0,23 1,48 11,9 13,38 21 65 0,954 667 29,68 3,743 33,423 23.355,992 

S 1.101 1.426 0,772 0,40 1,18 17,25 18,43 28 86 0,834 918 19,87 3,710 23,580 25.959,222 

B 202 252 0,802 0,18 1,44 3,5 4,94 10 73 1,21 244 46,06 3,810 49,870 10.073,740 

Qtot 2.002  1829  Total 59.388,954 

 
Kend. Terhenti rata-rata stop/smp 0,914 

 Tundaan simpang 

rata-rata (det/smp) 
29,669 
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Gambar 4.20 Panjang Antrian Alternatif 4 
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4.6. Pembahasan 

Hasil analisis perhitungan kinerja simpang pada Jalan Raya Kopo−Jalan 

Cibolerang baik kondisi eksisting maupun hasil analisis pada solusi penanganan 

simpang dapat dilihat pada Tabel 4.25 untuk jenis simpang tidak bersinyal dan 

Tabel 4.26 Untuk jenis simpang bersinyal. 

Tabel 4.25 Hasil Analisis Jenis Simpang Tidak Bersinyal 
 

 

Kondisi 

Arus Lalu 
Lintas 

Kapasitas 
Derajat 

Kejenuhan 
Tundaan Peluang Antrian 

(Q) (C) (DS) (D) (QP) 

[smp/jam] [smp/jam]  [det/smp] [%] 

Eksisting 3.538 3.157 1,121 27,416 50,85-102,01 

Alternatif 1 3.538 3.450 1,025 20,262 42,24-83,78 

Alternatif 3 3.538 4.341 0,815 13,287 26,75-53,06 

Tabel 4.26. Hasil Analisis Jenis Simpang Bersinyal 
 

 
Kondisi 

Arus Lalu Lintas Kapasitas Derajat Kejenuhan Tundaan Panjang Antrian 

(Q) (C) (DS) (D) QL 

[smp/jam] [smp/jam]  [det/smp] [m] 

 
Alternatif 2 

Utara 699 779 0,897 69,54 179 

Selatan 1.101 1.204 0,914 52,03 260 

Barat 202 219 0,922 126,67 131 

       

 
Alternatif 4 

Utara 699 873 0,800 33,423 65 

Selatan 1.101 1426 0,772 23,58 86 

Barat 202 252 0,802 49,87 73 

Dari hasil analisis yang disajikan pada Tabel 4.25 dan Tabel 4.26 bahwa upaya 

dalam menangani perbaikan kinerja simpang yaitu dimana terdapat 4 

pilihan/alternatif solusi penanganan simpang yang diberikan dengan hasil analisis 

nilai kinerja simpang paling baik yaitu pada upaya pelebaran jalan utama dan juga 

pemasangan APILL dimana nilai Derajat Kejenuhan (DS) rata-rata yaitu sebesar 

0,791. 

 
4.7. Analisis Proyeksi Kinerja Simpang Tahun 2025 

Proyeksi dilakukan pada data kondisi alternatif ke empat dimana untuk menentukan 

apakah upaya tersebut masih bisa mempertahankan nilai derajat kejenuhan hingga 

ketahun 2025. Proyeksi kendaraan dapat dihitung dengan rumus 2.6. 

𝑃𝑛 = 𝑃0 𝑥 (1 + 𝑖)𝑛 ...… (4.7) 
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Contoh salah satu perhitungan untuk proyeksi kendaraan tipe sepeda motor pada 

ruas Jalan Cibolerang 

𝑃5 = 328 𝑥 (1 + 0,048)5 

𝑃5 = 414 𝑠𝑚𝑝/𝑗𝑎𝑚 

Keterangan: i = 4,8 % untuk jalan perkotaan 

Tabel 4.27 Proyeksi Kendaraan Tahun 2025 
 

 Q Tahun 2020 Q Tahun 2025 

 

 
Ruas Jalan 

 

MC 

 

LV 

 

HV 

Total 

Kendaraan 

Bermotor 

 

MC 

 

LV 

 

HV 

Total 

Kendaraan 

Bermotor 

smp/jam smp/jam 

Jalan Raya Kopo (Utara) 328 322 49 699 414 407 62 883 

Jalan Raya Kopo (Selatan) 587 450 64 1.101 742 569 81 1.392 

Jalan Cibolerang 110 87 5 202 139 110 7 255 

Tabel 4.28 Hasil Analisis Proyeksi Kinerja Simpang Tahun 2025 
 

 

Pendekat 

Arus Lalu 

Lintas 
Kapasitas 

Derajat 

Kejenuhan 
Tundaan 

Panjang 

Antrian 

(Q) (C) (DS) (D) QL 

[smp/jam] [smp/jam]  [det/smp] [m] 

Utara 883 992 0,890 59,442 135 

Selatan 1.392 1.548 0,899 44,82 203 

Barat 255 280 0,913 98,55 138 

Berdasarkan hasil analisis proyeksi kinerja simpang pada tahun 2025 menghasilkan 

nilai derajat kejenuhan rata-rata sebesar 0,9 yang artinya upaya pelebaran dan 

pemasangan APILL pada tahun 2025 mengalami penurunan pada kinerja simpang 

sehingga upaya tersebut tidak cocok untuk jangka waktu panjang. 
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Gambar 4.21 Panjang Antrian Proyeksi Kendaraan Tahun 2025 



 

 

 

BAB V 

REKOMENDASI KEBIJAKAN 

 
Berdasarkan analisis dalam PKM ini bahwa dapat direkomendasikan 

kebijakan yaitu: 

1. Perbaikan kinerja simpang dilakukan rekomendasi kebijakan dengan 

cara 4 pilihan diantaranya rekayasa manajemen lalu lintas, pemasangan 

APILL, pelebaran jalan serta gabungan dari pelebaran dan pemasangan 

APILL. 

2. Dari keempat pilihan tersebut, hasil kinerja simpang yang menunjukkan 

paling baik yaitu pada upaya pemasangan APILL dan pelebaran jalan 

menghasilkan derajat kejenuhan rata-rata sebesar 0,79. Nilai derajat 

kejenuhan tersebut kemudian diproyeksikan menuju tahun 2025 dengan 

hasil derajat kejenuhan rata-rata sebesar 0,9 dimana upaya kinerja 

tersebut mengalami penurunan, 

3. Rekomendasi kebijakan lainnya adalah jalan Cibolerang searah dan 

hanya boleh belok kiri saja, untuk menghindari konflik. Hal ini 

berdasarkan Kinerja persimpangan tak bersinyal kondisi eksisting pada 

Jalan Raya Kopo dan Jalan Cibolerang menunjukkan hasil yang sudah 

tidak layak dengan nilai derajat kejenuhan sebesar 1,121 dan tundaan 

pada simpang 27 det/smp dan memiliki nilai peluang antrian sebesar 

50,85-102,01 %. Dari hasil perhitungan tersebut tidak memenuhi syarat 

yang disarankan oleh MKJI 1997 dengan DS < 0,85 sehingga perlu 

adanya evaluasi atau solusi agar kinerja simpang berubah menjadi lebih 

baik. 
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