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BAB |
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



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 19977
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
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1.4.

1.5.

Tujuan Penelitian

Tujuan yang hendak dicapai untuk penelitian ini adalah sebagai berikut
Menganalisis kinerja persimpangan antara Jalan Raya Kopo dan Jalan
Cibolerang berdasarkan Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997
Memperbaiki kinerja simpang apabila sudah tidak layak dengan cara seperti
upaya rekayasa manajemen lalu lintas, pemasangan APILL dan pelebaran
jalan.

Lokasi Penelitian
Berikut ini adalah lokasi penelitian yang akan dilakukan dalam

menyelesaikan penelitian ini yang berada di lokasi persimpangan Jalan Cibolerang

dan Jalan Kopo

1.6.

BizPark Commercial
Estate Bandung

Baso Semgw(ibolerang

v 8

Blk. AS

Amanda Brownies Ko

Gerbang Tol Kopo 9 @
PT.Steel-Pipe I}
of Indonesia,

© Toko Boy Q@ Pr.ASTAGRAHA

= 1

Sumber: Google Maps, 2020.

Gambar 1.1 Lokasi Penelitian Simpang

Sistematika Penulisan

Penulisan Penelitian ini dibagi menjadi lima bab yaitu

Institut Teknologi Nasional



BAB | Pendahuluan

Pada bab ini akan berisi berupa latar belakang, rumusan masalah, ruang
lingkup, tujuan penelitian dan sistematika penulisan
BAB Il 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 11l 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
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BAB |1
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.

. Berpencar (diverging) 3. Bersilang (weaving)

— ==

2. Bergabung (merging) _
4. Berpotongan (crossing)

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 : e Titik konflik persilangan (3 titik)
o Titik Konflik penggabungan (3 titik)
A Titik konflik penyebaran (3 titik)
2. Simpang-4 lengan

Sumber : Selter, 1974.

Gambar 2.3 Aliran Kendaraan di Simpang-4 Lengan
Keterangan e Titik konflik persilangan (16 titik)

o Titik Konflik penggabungan (8 titik)
A 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.

Jalan Utama (BD): JI. BAJI. D
Jalan minor (AC): JI. C

Kota: Kota A

Altermnatif rencana: Sesungguhnya

bahu
jalan, tanpa kereb
jalan, dengan kereb

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. Kendaraanringan (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.

! KONDISI LALU LINTAS

| Tahun: 2005
Jam: puncak sore
Pola atternatif lalu lintas: A - 2005

| Arus lalu-lintas (kend/)):

200 200

100

300
(8) 200 E
p, o —
700 ( D)

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
. 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

Tata guna laha komersial (misalnya pertokoan,rumah
Komersial makan,perkantoran) dengan jalan masuk langsung bagi
pejalan kaki dan kendaraan

Tata guna lahan tempat tinggal dengan jalan masuk

Pemukiman langsung bagi pejalan kaki dan kendaraan
Akses Tanpa jalan masuk atau jalan masuk langsung
Terbatas 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=CoxFwxFuxFcsxFrsuxFrrx Frr x Fur ...(2.2)
Keterangan:
C = Kapasitas aktual
Co = Kapasitas dasar
Fu = Faktor penyesuaian lebar masuk
Fum = Faktor penyesuaian median jalan utama
Fes = Faktor penyesuaian ukuran kota
Fesu = Faktor penyesuaian tipe lingkungan jalan,hambatan samping dan

kendaraan tak bermotor
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Fur = Faktor penyesuaian-% belok kiri
Frr = Faktor penyesuaian-% belok kanan
Fwi = 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+ We) We+ Wp
Wac = 2 ; Wep = 2 - (23)

Sedangkan untuk mencari lebar rata-rata pendekat W,
_ Wat+ WetWp+ Wp
~ Jumlah lengan simpang

Wi .. (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

ngﬁrugﬁ;%ifgr;?‘ewsﬂm? "1 Jumlah lajur (total kedua arah)
Wep = (b+d/2)/2 <55 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

13

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 | Jumlah Lengan | Jumlah Lajur | Jumlah Lajur
Simpang Simpang Jalan Minor 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 (W:) 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.

422: F,, = 0.70 + 0.0866 W, [
| 424 or 444: F,, = 0.61 + 0.0740 W,
322: F,, = 0.73 + 0.0760 W, i
324 or 344: F, = 0.62 + 0.0646 W,
342: F,, = 0.67 + 0.0698 W, i

. i
-------- ™

08s R
3 s ‘ as 5 55 6 6s P

Rata-rata Lebar Pendekat Persimpangan W, (meter)

Sumber: Direktorat Jendral Bina Marga, 1997.
Gambar 2.7 Faktor Penyesuai Lebar Pendekat (Fw)

4. Faktor Penyesuaian Median Jalan Utama (Fw)
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 (Fwm)

Uraian Tipe Faktor Penyesuaian median
Tidak ada median Tidak ada 1
Ada median jalan .
utama,lebar <3 m Sempit 1.05
Ada median jalan

Lebar 1,2
utama, lebar >3 m
Sumber: Direktorat Jendral Bina Marga, 1997.

. 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:

Yum
... (2.5)

Qmy

Pym =
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 Kelas hambatan Rasio kendaraan tak bermotor Pum
lingkungan samping SF 0 |005| 0,1 (0,15]| 0,2 |>0,25
tinggi 0,93/088(0,84|0,79|0,74| 0,7
Komersial sedang 0941089(085| 0,8 |0,75| 0,7
rendah 09| 09 (086|081|0,76 | 0,71
tinggi 0,96 |0,91/0,86|0,82|0,77 | 0,72
Pemukiman sedang 0,97)0920,87|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:

Qir

Pir=

Keterangan:

PL.r = Rasio belok kiri

QTot

QuLr = Volume total belok kiri (smp/jam)

Qrot = Volume lalu lintas total (smp/jam)

... (2.6)

JENEH

[eX:]

4

.2
0.05 0.1 015 0.2

0.25

03

Rasio belok-kiri Py

0.35

o
o«

Sumber: Direktorat Jendral Bina Marga, 1997.

Gambar 2.8 Faktor Penyesuaian Belok Kiri (Fi1)
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8. Faktor Penyesuaian Belok Kanan (Frr)
Variabel yang dimasukan adalah rasio belok kanan (Prt) dengan rumus

sebagai berikut:

OQrr.
Prr = .. (2.7
QTot
Keterangan:
Prr = Rasio belok kanan

Qrt  =Volume lalu lintas belok kanan (smp/jam)
Qror = Volume lalu lintas total (smp/jam)

1.1

1.08 -

~
- : 3-lengan
& ]
L. 0.8S :
N
‘
N
~
08 L -
= :
N d
i
'0.78
‘\
07 =
]
= =
oes 1| 4-lengan: Frr= 1,0 ST
| 3-lengan: Fgr = 1,09 - 0,922 pgr et
" .
0.6 - s

0.05 0.1 0.15 02 025 03 0.35 0.4 0.45 0s
Rasio belok-kanan Py

Sumber: Direktorat Jendral Bina Marga, 1997.
Gambar 2.9 Faktor Penyesuaian Belok Kanan (Frr)

-3

9. Faktor penyesuaian Arus Jalan Minor (Pwmi)
Variabel yang perlu dimasukan adalah Rasio arus jalan minor (Pmi) dengan

rumus sebagai berikut:

Qui.
Pur = ... (2.8)
QTot
Keterangan:
Pwi = Rasio arus jalan minor
Qwi = Volume lalu lintas total jalan minor (smp/jam)

Qror = Volume lalu lintas total (smp/jam)
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(A A A, T f

4 I 4 0 S0 B e [

/»T/ 2 .-'.... ‘.
/A
X 5 P

4 0.1 0.2 0.3 0.4 0s

" os Tor 08 0.9 1
Raslo Arus Jalan Minor p,,,

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 Pwmi
422 1,19Pmr— 1,19Pw + 1,19 0,1-0,9
424 1b,b|"M|" — dd,dl"M|° + Zb,dl"Ml‘— 8’bPMI + 0.1-03

1,05 1-0,

444 1.11Pwi— 1,11Pwi + 1,11 0,3-0.9
322 1.19Pwi 2 — 1,19Pw; + 1,19 0.1-0.5
-0,595Pw + 0,595 Py -+ 0.74 0.5-0,9

342 1,19Pw — 1.19Pw + 1,19 0,1-0,5
2.38Pwi’ - 2,38Pw + 1,49 0,5-0.9

324 | 16,6Pwr - 33.3Pmr + 25.3Pmr - 8.6Pwi +1.95 | 0,1-0,3
344 1.11Pwr - 1,11Pw + 1,11 0,3-0,5

2
-0,555Pwi+ 0.555Pw + 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.
Uiot
Ds = ; ... (2.9
Keterangan:
Qwt  =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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(DT =2+ 82078

1 oT=To50s roZ7ez 0

b

2 g i

i

3

Tundaan Tofal Lalu-lintas DT, dalam det/smp

w
X1
i

o o 02 03 0.4 0s 06 o7 08 09 1 11 12
Derajat Kejenuhan DS

Sumber: Direktorat Jendral Bina Marga, 1997.
Gambar 2.11 Tundaan Lalu Lintas Pada Simpang (DT)

Selain menggunakan Gambar 2.11, alternatif lain mencari nilai DT
bisa juga menggunakan rumus sebagai berikut:

Untuk DS < 0,6 bisa menggunakan rumus

DT =2+ 18,7208 x DS — (1 — DS)x2 ... (2.10)

Untuk DS > 0,6 bisa menggunakan rumus
1,0504

T =
(0,2742 — 0,2042 x DS)
Keterangan:

—(1-DS)x2 .. (2.11)

DT = Tundaan Lalu Lintas Simpang (det/smp)
DS = Derajat Kejenuhan

2) Tundaan lalu lintas Jalan Utama (DTwma)
Variabel yang dibutuhkan sama seperti tundaan lalu lintas yaitu Derajat
kejenuhan (DS) hanya saja besarnya nilai pengali berbeda. berikut ini
adalah kurva antara DTwma 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 (DTwa)

Selain menggunakan Gambar 2.12, alternatif lain mencari nilai DTwma
bisa juga menggunakan rumus sebagai berikut:

Untuk DS < 0,6 menggunakan rumus:

DT =2+5,8234xDS—(1-DS)x 1,8 ... (2.12)
Untuk DS > 0,6 menggunakan rumus:
1,05034
DT = —(1-DS)x 1,8 .. (2.13)

(0,346 — 0,246 x DS)
3) Tundaan Lalu lintas Jalan minor (DTwmi)

Variabel yang dibutuhkan untuk mendapatkan nilai tundaan lalu lintas
jalan minor adalah arus total (Qrort) , Arus jalan utama (Qwma), arus jalan
minor (Qwmi), tundaan lalu lintas simpang (DT) dan juga tundaan lalu
lintas jalan utama (DTwma) yang dinyatakan dalam rumus sebagai
berikut.

(Qrorx DT1 — Qmax DT ma)

DTy = 0 ... (2.14)
MI

Keterangan:
Qo = Volume lalu lintas total(smp/jam)
Qma = Volume lalu lintas jalan utama (smp/jam)

Qi = Volume lalu lintas jalan minor (smp/jam)
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DTwma = Tundaan lalu lintas jalan utama (det/smp)
DT = 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(Prx6+ (1 —Pr)x3)+DSx4 ... (2.15)
Sedangkan untuk nilai DS > 1,0 ; DG =4

Keterangan:

DG = Tundaan geometrik (det/smp)

DS = Derajat kejenuhan

Pr = Rasio belok total

5) Tundaan Simpang (D)

Tundaan simpang dihitung menggunakan rumus sebagai berikut:

D = DG + DT, ... (2.16)
Keterangan:

DG = Tundaan geometrik (det/smp)

DT = 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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Peluang Antrian, QPZ
8

v _" i TS = i e e e o e
- o T s e T L S S B S
o . ot 02 03 04 0s 06 07 08 09 1 I
Derajat Kejenuhan, DS=Q/C

Sumber: Direktorat Jendral Bina Marga, 1997.

Gambar 2.13 Rentang Peluang Antrian Terhadap Derajat Kejenuhan

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.
2.

Tingkat Pelayanan A, yaitu dengan nilai kondisi tundaan kurang dari 5 detik
Tingkat Pelayanan B, yaitu dengan niali kondisi tundaan simpang lebih dari
5 detik sampai 15 detik perkendaraan

Tingkat Pelayanan C, yaitu dengan nilai kondisi tundaan simpang antara
lebih dari 15 detik sampai 25 detik.

Tingkat Pelayanan D, yaitu dengan nilai kondisi tundaan simpang antara
lebih dari 25 detik sampai 40 detik.

Tingkat Pelayanan E, yaitu dengan nilai kondisi tundaan simpang antara
lebih dari 40 detik sampai 60 detik

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-1 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 (Witor bila diperlukan), lebar bagian masuk
persimpangan (Wmasuk) dan lebar keluar persimpangan (WKkeluar).
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 Lebar Jalan Rata-rata | Nilai Waktu Antar Hijau
Simpang (m) (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 diambi

| 3 detik.

Penentuan Waktu Sinyal
Tipe Pendekat
Menentukan tipe pendekat terlindung atau terlawan berdasarkan fase sinyal

yang dipilih.
_Egﬁ Keterangan Conloh poia-pola pendekal |
Terindung | Arus berangkat |Jalan satuarah:  Jalansatuarah  Simpang T
P E%%"‘”J L J U
lawanan rf
nianlianiin
Jalan dua arah, gerakan
kanan terbatas
e L
nisnls
mm@esmtapisah
I
___J_*_ E__
(]
Terlawan | Arus berangkat |Jalan dua arah, arus berangkat dari arah-arah
== | e
O

Sumber: Direktorat Jendral Bina Marga, 1997.
Gambar 2.14 Tipe Pendekat

2. Lebar Pendekat Efektif

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

25

lebar masuk (Wmasuk) dan lebar keluar (Wiear) Yang bisa dilihat pada

gambar berikut
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Wexir Wexir
s
—///
WenTRY
'<] ]
L |
S
\ ﬁ
Witor Wiror Wentry
<> e
Wa
| « Wa
Lebar pendekat dengan dan tanpa pulau lalu Lintas

Sumber: Direktorat Jendral Bina Marga, 2014.
Gambar 2.15 Lebar Pendekat Efektif

e Jika WirTor > 2 m, yang artinya kendaraan boleh melakukan pergerakan
belok Kiri langsung

Maka Q = Qst + Qrr

We = WA - WLTOR atau We = WMasuk .. (217)

o Jika WiTor <2 m, yang artinya kendaraan boleh melakukan pergerakan
belok Kiri langsung

Maka Q = Qst + Qr7+ QLT
We = WA atau We = WMasuk - WLTOR .. (218)
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

terlindung atau terlawan
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penyesuaian untuk kedua tipe pendekat

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

Lingkungan Hambatan Samping Tipe Fase Rasio Kendaraan tidak Bermotor
Jalan 0,00 | 0,05 | 0,10 | 0,15 | 0,20 | 0,25
Komersial Tinggi Terlawan 093 | 0,88 | 0,84 | 0,79 | 0,74 | 0,70
(COM) Terlindung 093] 091 | 0,88 | 0,87 | 0,85 | 0,81
Sedang Terlawan 094 | 0,89 [ 0,85 | 0,80 | 0,75 | 0,71
Terlindung | 094 | 0,92 | 0,89 | 0,88 | 0,86 | 0,82
Rendah Terlawan 0951090 | 0,86 | 0,81 | 0,76 | 0,72

Terlindung | 0,95 [ 0,93 [ 0,90 | 0,89 | 0,87 | 0,83

Permukiman | Tinggi

Terlawan 0961091 | 0,8 | 0,81 | 0,78 | 0,72

(RES) Terlindung 096 [ 0,94 | 0,92 | 0,89 | 0,86 | 0,84
Sedang Terlawan 0971092 | 087 | 0,82 | 0,79 | 0,73

Terlindung | 0,97 | 0,95 | 0,93 | 0,90 | 0,87 | 0,85

Rendah Terlawan 098 | 0,93 | 0,88 | 0,83 | 0,80 | 0,74

Terlindung 098 [ 0,96 | 0,94 | 091 | 0,88 | 0,86

Akses Tinggi/Sedang/Rendah | Terlawan 1,00 | 0,95 | 0,90 | 0,85 | 0,80 | 0,75

terbatas (RA)

Terlindung 1,00 1 098 [ 0,95 | 0,93 | 0,90 | 0,88

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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0.93

0.9 A
0.5G 5
40 -9 -8 -7 6 5 4 3 2 1 0 1 2 3 & S 6 7 8 % 10

DOWN-HILL (%) TANJAKAN (%)
Sumber: Direktorat Jendral Bina Marga, 2014.

FAKTOR KELANDAIAN F,

Gambar 2.16 Faktor Penyesuaian Kelandaian
d. Faktor Penyesuaian Parkir (Fp)
Mengenai faktor parkir dapat digunakan dengan menggunakan
Gambar 2.17.

1.0
T 3 [ 2o
= =T
|t — ;/_
el B e M .
=08 -1 T | 3
. e bl -+ I N
- L . «HRNP « 1
+ A=) e | = 1// e
a =] - = =
o= Va = L A
Z os4—A
-
2 - - -
< i o L
b VaFs ¥ IS 1
P 7 >
~
% o7 Lt
- i
Ya = I
{rbed ol podededtbon
06 ~ - - —
0 10 20 30 40 s0 60 70 80
Jarak Giris Henti - Kendarian Parkir Pertama (m) L,

Sumber: Direktorat Jendral Bina Marga, 2014.
Gambar 2.17 Faktor Penyesuaian Parkir

e. Faktor Penyesuaian Belok Kiri (FL7)
Parameter utama yang digunakan yaitu rasio belok kiri (P.1) pada

setiap pendekat

Fir=1,0— Pirx0,16 ... (2.20)
Qur
Pir=—
=0 ... (2.21)
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RASIO BELOK KiRI p..
Sumber: Direktorat Jendral Bina Marga, 2014.

Gambar 2.18 Faktor Penyesuaian Belok Kiri

f. Faktor Penyesuaian Belok Kanan (Frr)
Parameter utama yaitu rasio kendaraan belok kanan (Prr) pada setiap

pendekat.
Frr=1,0+ Prrx0,26 ... (2.22)
Qrr
Prr = ... (223
(2Tot ( )
1.30
125 -
E :
w120 ; :
S ] 3] L @ 3 3
X 115 —— -
x ] L 1 R %
w 1109 iy
g g $
4
1.05
l i 1 2
B i e SR AR e
0.0 01 02 0.3 0.4 05 06 07 0.8 0.9 10
RASIO BELOK KANAN p,,

Sumber: Direktorat Jendral Bina Marga, 2014.

Gambar 2.19 Faktor Penyesuaian Belok Kanan
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g. ArusJenuh
Setelah diperoleh faktor-faktor penyesuaian maka dapat menghasilkan

nilai arus jenuh dengan rumus sebagai berikut:

S = SoxFcsxFsexFpxFexFLrxFrr ... (2.24)
Keterangan:

So = Arus jenuh dasar (smp/jam)

Fcs = Faktor penyesuaian ukuran kota
Fsr = Faktor penyesuaian hambatan samping
Fp = Faktor penyesuaian parkir
Fe = Faktor penyesuaian kelandaian
For = 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=<% ... (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 = > FRerit

Menghitung rasio fase (PR) pada masing-masing fase yang digunakan
PR = FRerit ... (2.26)

IFR

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:

Cuq = PBELT+5 597
R =y o (227
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 — LTDx 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=5x9/; ... (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
- — ...(2.30
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
= Wentry .. (2.32)
1. Untuk DS>0,5
8x(DS — 0,5)
NQ1=025xCx[(DS—1) +V(DS—1)? + — - (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
NQ2=cx 1-Gk ¢ .. (2.34)
1—GRxDS 3600

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 =09x x 3600 ... (2.35)
Oxc
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=ch+—C ... (2.37)
Keterangan:
c = kapasitas (smp/jam)
A _05x (1-GR)?
(1-GRx 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 Prx 6+ (Psvx4) ... (2.38)
Keterangan:
Psv  =rasio kendaraan terhenti pada pendekat
Pr = rasio belok pada pendekat

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

dihitung sebelumnya

p=2*¢ ... (2.39)
3600
Keterangan:
D = Tundaan total simpang (det/smp)
Q = Arus lalu lintas (smp/jam)
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BAB Il
METODE PENELITIAN

3.1. Bagan Alir Perencanaan

Penentuan Topik

Identifikasi Masalah
¥
Studi Pustaka
¥
Survel Pendahuluan
¥
Data Perencanaan

v
’ ¥

Data Primer Data Sekunder
v ¥
¥ ¥ - Denah lokasi simpang
Data Kondis: Data Geometnik - Data Populasi Penduduk
Lalu Lintas Simpang

t ¥ 1

¥
Analisis Data
- Kapasitas
- Penlaku Lalu Lintas

Hasil Analisis ( D5<1,85)

Alternatif Solusi Penanganan

1. Pelarangan belok kanan

2. Pemasangan APILL

3. Pelebaran badan jalan

4. Gabungan dan pilihan 2 dan 3

1

| Simpulan I‘—

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 dibawabh 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
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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.
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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.

MICROZIDE
Arsip Bank Panin
? :
FIF Group 9 @Q
@
Sigma Farma Q’_g' . 9
Q S JNE Kopo 135/
Tahu krispy dan ¢7) . Sinar Mutiara
ed chiken barokah ¥ }
Woyoo Dimsum vTresno 2 Photocopy O
Dim Sum 9 ACP Bandung
Planet Ban Kopo O
Cirangrang
Toko Ban @
o Dr.hans Aditama Wijaya
. Survei volume kendaraan
9 Nono Snack O  survei distribusi arah
i
KT Elektro Tekmko ATVIamairi

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.

39 Institut Teknologi Nasional



40

4,7 m

>
wegl'g

w &'q

JI. Cibolerang

N
AV

odoy| eAey ‘|

D

o
S
3

N

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 VVolume Kendaraan Tiap Ruas Jalan Pagi Hari
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Volume Kendaraan (Kend/jam)
MC LV HV Total
Pagi Hari (Sepeda (Kendaraan (Kendaraan | UM | Kendaraan
Motor) Ringan) Berat) Bermotor
Jalan Raya
Kopo (Utara) 1.637 322 38 16 1.997
Senin | JAlanRaya |5 gaq 450 49 59 3.435
Kopo (Selatan) ' '
Jalan 549 87 4 14 640
Cibolerang
Total 6.072
Jalan Raya
Kopo (Utara) 1.338 249 15 42 1.602
Rabu | , Jalan Raya 2.176 301 45 42 2.522
Kopo (Selatan) ' '
Jalan
Cibolerang 622 90 3 12 715
Total 4.839
7000
6072
6000
€
.©
= 5000
5 | Utara
=
§ 4000 3435 M Selatan
© ® Barat
2 3000
2 Total Kendaraan Bermotor
o 1997
:E, 2000 B Kendaraan Tak Bermotor
©°
>
1000 640
mN -
0 s

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

MC LV HV Total
Sore Hari (Sepeda | (Kendaraan | (Kendaraan UM Kendaraan
Motor) Ringan) Berat) Bermotor
Jalan Raya
Kopo (Utara) 1.801 453 33 19 2.287
Senin | JAlanRaya | 6eq 424 74 13 2.167
Kopo (Selatan) ' '
Jalan 654 196 16 4 866
Cibolerang
Total 5.320
Rabu 2.203 242 42 19 2.487
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Kopo (Selatan) | 2080 337 73 27 2.490
Jalan 968 131 12 9 1111
Cibolerang
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Gambar 4.5 Jumlah Volume Kendaraan Setiap Ruas Jalan Hari Senin Sore
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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)
MC LV HV Total
Pagi Hari (Sepeda | (Kendaraan | (Kendaraan | UM Kendaraan
Motor) Ringan) Berat) Bermotor
Jalan Raya Kopo | g1 322 49 16 1.189
(Utara)
Senin | JAlanRayaKopo | 460 450 64 59 1.982
(Selatan)
Jalan Cibolerang 275 87 5 14 367
Total 3.538
Jalan Raya Kopo | g6 249 20 42 938
(Utara)
Jalan Raya Kopo
Rabu (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
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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
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Volt e kendaraan (smp/jam) (Smp/jam)
1C LV HV Total
Sore Hari (S oeda (Kendaraan | (Kendaraan | UM | Kendaraan
Vv itor) Ringan) Berat) Bermotor
Jalan Raya
Kopo (Utara 0 453 43 19 1.396
. Jalan Raya
Senin Kopo (Selatal 5 424 96 13 1.355
Jalan 7 196 21 3 544
Cibolerang
Tot | 3.295
Jalan Raya
Kopo (Utara 1101 242 55 19 1.398
Jalan Raya
Rabu Kopo (Selatar 140 337 95 27 1.472
Jalan 4 131 16 9 631
Cibolerang
Tot | 3.501
3500 3295
3000
€
©
S 2500
§, M Utara
< 2000 ® Selatan
o
_ré’ 1500 1396 1355 Barat
N Total Kendaraan Bermotor
GE:: 1000 B Kendaraan Tak Bermotor
S 544
500
36
0

Ser nSore lari

Gambar 4.9 Jumlah Volume Kendaraan Setiap Ruas Jalan Hari Senin Sore
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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
Sepeda | Kendaraan Kendaraan Kendaraan Total Persentase
Pendekat Arah Motor Ringan Berat (HV) Tak Seluruh Pergerakan
(MC) (LV) Bermotor | Kendaraan g
LT 486 75 3 11 575 87,92%
. ST
Jalan Cibolerang
RT 63 12 1 3 79 12,08%
Total 549 87 4 14 654
LT 384 33 7 10 434 12,42%
Jalan Raya ST 2.552 417 42 49 3.060 87,58%
Kopo (Selatan) RT
Total 2.936 450 49 59 3.494
LT
Jalan Raya ST 1.371 262 36 14 1.683 83,61%
Kopo (Utara) 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

Institut Teknologi Nasional



Tabel 4.6 Data Volume Lalu Lintas Pada Simpang
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Kendaraan Berat | Kendaraan Ringan Sepeda Motor
Pendekat Arah (HV) (LV) ’ i (MC) Kendaraan Total Rasio UM
kend/jam | smp/jam | kend/jam | smp/jam | kend/jam | smp/jam | kend/jam smp/jam kend/jam
LT 3 4 75 75 486 243 564 322 11
Jalan Cibolerang ST
RT 1 1 12 12 63 32 76 45 3
TOTAL 4 5 87 87 549 275 640 367 14
LT 7 9 33 33 384 192 424 234 10
Jalan Raya Kopo ST 42 55 417 417 2.552 1.276 3.011 1.748 49
(Selatan) RT
TOTAL 49 64 450 450 2.936 1.468 3.435 1.982 59
LT
Jalan Raya Kopo ST 36 47 262 262 1.371 686 1.669 994 14
(Utara) 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
LT 10 13 108 108 870 435 988 556 0,157 21
Jalan Utama + ST 78 101 679 679 3.923 1.962 4.680 2.742 63
Minor 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 JI.
Minor/ JI
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 dibawabh ini.

4.4.1. Lebar Pendekat dan Tipe Simpang

Pengukuran geomtetri yang telah diperoleh lalu diolah untuk menentukan

tipe simpang sebagai berikut:

1.
2.

Persimpangan antara Jalan Kopo dan Cibolerang memiliki 3 lengan
Lebar rata-rata pendekat pada jalan minor yaitu lebar Jalan Cibolerang
55

=2=275m

Wac = 5

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

Jalan Kopo (Selatan)

Lebar rata-rata semua pendekat Wy

4,7+4,742.75
Wy=——"+- 4,05m

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

Faktor Penyesuaian Lebar Pendekat (Fw)
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Parameter yang diperlukan dalam menghitung Fw yaitu tipe simpang
322 dan lebar rata-rata pendekat (W) = 4,05 m yang bisa dilihat pada
Gambar 2.7 atau menggunakan persamaan sebagai berikut:

Fw=0,734+0,076 x W1 e (421)
Fw=0,73+0,076 x 4,05
Fw =1,0378
Faktor Penyesuaian Median Jalan Utama (Fw)
Pada jalan utama persimpangan antara Jalan Kopo dan Jalan Cibolerang
tidak memiliki median sehingga nilai Fm = 1 yang bisa dilihat pada
Tabel 2.7
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.
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.
Faktor Penyesuaian Belok Kiri (Ft)
Parameter yang digunakan berupa rasio belok kiri (PLt) dengan
menggunakan Gambar 2.8 atau menggunakan persamaan sebagai

berikut:
Uit

Pur= . (42)
T Quot
556
Pir = 3535 = 0,157
Fir =084+ 1,61xP;r ere (4.3)
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Fir =084 +1,61x0,157
Fir =1,093
7. Faktor Penyesuaian Belok Kanan (Fgrr)
Parameter yang digunakan berupa rasio belok kanan (Prt) dengan
menggunakan Gambar 2.9 atau menggunakan persamaan sebagai

berikut:

240 _
Ber 73538 0,068

Frr =1,09 — 0,922 x Prr (4.4)

Frr =1,09 — 0,922 x 0,068
Frr = 1,027
8. Faktor Rasio Minor (Fwi)
Parameter yang digunakan yaitu rasio pada volume lalu lintas jalan
minor (Pwmi). perhitungan dapat dilihat pada Gambar 2.10 atau

menggunakan Tabel 2.10.

_ 366 _
Pui =5~ 0,104

Fur= 1,19x PMI?2 - 1,19x PMI? + 1,19 veeer. (4.5)
Fui =1,19x0,1042 — 1,19x 0,104%2 + 1,19
Fur =1,079
9. Kapasitas
Dihitung menggunakan persamaan 2.2
C=2.700x1,0378x1x1x093x1,093x 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
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DS =1,121
. Tundaan Lalu Lintas Jalan Simpang (DT1)

Nilai DS > 0,6 maka rumus yang digunakan adalah sebagai berikut
1,0504

T (0,2742 —0,2042 x 1,121)
DT = 23,416 det/smp

. Tundaan Lalu Lintas Jalan Utama (DTwma)

DT (1-1,121)x2

Nilai DS > 0,6 maka rumus yang digunakan adalah sebagai berikut
1,05034

= (0,346 — 0,246 x 1,121)
DT = 15,164 det/smp
. Tundaan Lalu Lintas Jalan Minor (DTw)

DT

(1-1,121)x 1,8

Nilai DS > 0,6 maka rumus yang digunakan adalah sebagai berikut
(3.583 x 23,416 —3.172 x 15,164)

367
DTm = 94,791 det/smp

. Tundaan Geometrik (DG)
Karena nilai DS > 1, maka DG yang digunakan yaitu DG = 4
. Tundaan (D)

DT =

53

Tundaan pada simpang dihitung melalui jumlah tundaan lalu lintas

dengan tundaan geometrik

D =23,416 + 4

D =27,416 det/smp
Peluang Antrian (QP)

Peluang antrian dihitung menggunakan rumus sebagai berikut dengan

batas atas dan batas bawah.
QP =47,71x 1,121 — 24,68 x 1,121%2 + 56,47 x1,1213
QP = 102,018% — Batas Atas
QP =9,02x1,121 + 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

Lebar Pendekat (m) .
Jumlah Jumlah Lajur Ti
Pilihan Lengan Jalan Utama Jalan Utama Lebar rata- S Ipe
Simpan rata Jalan Jalan Impang
pang Wa Wc Wac We Wb Wsbp Pendekat W1 Minor 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
Faktor Penyesuaian
Kapasitas Dasar N .
i P Lebar Rata . Ukuran Hambatan Belok Belok Rasio Kapasitas C
Pilihan Co rata Median Jalan i ! . :
(Smp/jam) Pendekat | Utama (FM) Kota Samping Kiri Kanan | Minor/total | (Smp/jam)
(FW) (FCS) (FRSU) (FLT) (FRT) (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
Arus Lalu Derajat Tundaan Lalu Tundaan Lalu | Tundaan Lalu Tundaan Tundaan Peluan
Pilihan Lintas Q Kejenuhan Lintas Simpang Lintas Jalan Lintas Jalan Geometrik (Ddet/smp) | antrian (g/)
(Smp/jam) (DS) (DT det/smp) Utama Minor (D) P 0
Eksisting 3.538 1,121 23,416 15,164 94,791 4 27,416 50,85-102,01
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45  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:

45.1 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.

2013
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Gambar 4.12 Alternatif 1 Pelarangan Belok Kanan
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Tabel 4.10 Volume Lalu Lintas Alternatif 1
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Kendaraan Berat (HV) | Kendaraan Ringan (LV) | Sepeda Motor (MC) kendaraan total . UM
Pendekat Arah - - - - - - - - Rasio -
kend/jam | smp/jam | kend/jam smp/jam | kend/jam | smp/jam | kend/jam smp/jam kend/jam

LT 4 5 87 87 549 275 640 367 14
Jalan ST
Cibolerang RT

TOTAL 4 5 87 87 549 275 640 367 14

LT 7 9 33 33 384 192 424 234 10

Ja'i“osgya ST 42 55 417 417 2.552 1.276 3.011 1.748 49
(Selatan) RT

TOTAL 49 64 450 450 2.936 1.468 3.435 1.982 59
LT

Jalan Raya ST 38 49 322 322 1.637 819 1.997 1.190 16
Kopo (Utara) 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

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

Jalan Utama + ST 80 104 739 739 4.189 2.095 5.008 2.938 65

Minor 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 JI.
Minor/ JI
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

57

Faktor Penyesuaian
. Kapasitas Dasar | |_epar Rata- . Hambatan | Belok | Belok Rasio Kapasitas C
Pilihan - .
Co (Smp/jam) rata Pendekat I\/Llﬁglrﬁg \(Jéla)n Klélt?(r: n ) Samping | Kiri | Kanan | Minor/total | (Smp/jam)
(Fw) M cs (Frsu) (Fum (FrT) (Fwmi)
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
Arus Lalu Derajat Tundaan Lalu | Tundaan Lalu | Tundaan Lalu Tundaan Tundaan Peluan
Pilihan Lintas Q Kejenuhan Lintas Simpang Lintas Jalan Lintas Jalan Geometrik (D) antriar?
(Smp/jam) (DS) (DT) Utama Minor (D)
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.

45.2 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.
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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 Tipe Hambatan Median Belok Jarak
. . Ya/ Landai Kiri Kend. Wa Whsk | Witor Weeluar
Pendekat | Lingkungan Samping Tidak Langsung Parkir
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-I11

Berisi tentang arus lalu lintas dengan mengkonversikan satuan kendaraan menjadi satuan mobil penumpang.
Tabel 4.14 Ekivalensi Satuan Mobil Penumpang

Pendekat Pendekat
Tipe Kendaraan Terlindung 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
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Kendaraan Ringan Kendaraan Berat Sepeda Motor
Kode emp terlawan = 1,0 emp terlawan = 1,3 emp terlawan = 0,4 Kendaraan Bermotor Total Rasio Berbelok UM URI\,/TZ:/(I)V
Pendekat Arah emp terlindung = 1,0 emp terlindung = 1,3 emp terlindung = 0,2
. Smp/jam . smp/jam . Smp/jam . Smp/jam PIt Prt
Kend/jam Terlindung | Terlawan Kend/jam Terlindung | Terlawan Kend/jam Terlindung| Terlawan Kend/jam 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=nxl
=3x4
= 12 detik
4. Penggunaan Formulir SIG-1V
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=SoxFcsxFsrxFexFpxFprxFiT e (A7)

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 (Fsr)

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%
Fc =1
5) Faktor Penyesuaian Koreksi Parkir
Karena tidak ada aktivitas parker maka Fp = 1
6) Faktor Penyesuaian Belok Kanan (Frr)
Faktor penyesuaian belok kanan tanpa median jalan dua arah

yaitu:
Frr=1+4+0,17x 0,26
Frr = 1,043
7) Faktor Penyesuaian Belok Kiri (Fvr)
Fir=1

Maka nilai Arus Jenuh yang didapat sebesar
§=2820x1x093x1x1x096x1
S =2736 smp/jam
. Arus Q smp/jam
Diperoleh dari penggunaan formulir SIG-11 dengan Q = 699 smp/jam
Rasio Arus (FR)

Rasio Fase (PR)
FRcrit

IFR

PR = 2% =0.308

0,831

PR =

Waktu Siklus sebelum penyesuaian (Cua)

1,5xL+5
Cua =—"rr
Cua = 225 — 136 09 detik ~ 137 detik

1-0,831
Waktu hijau (g)

g = (Cua —LT) x PR
g = (137 —12) x 0,308 = 39 detik
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Tabel 4.16 Penentuan Waktu Sinyal

Hijau PR =
Kode Dalam S Q - G _ _
pendekat | Fase | "o | Pt | Per | Qrr | Qrro | We So Fes Fss | Fo | Fo | Fer Fir Smpljam | Smp/jam FR /FIF;g detik | €759 /c | DS=QIC
No
U 1 0,17 4,7 | 2.820 1 093 | 1 | 1 | 1,043 1 2.736 699 0,255 | 0,308 | 39 779 0,897
S 2 0,11 4,7 2.820 1 093 | 1 1 1 0,983 2577 1.101 0,427 | 0,514 64 1.204 0,914
B 3 0,87 | 0,13 2,75 | 1.650 1 093 | 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
Fase 2
Fase 3
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Gambar 4.14 Fase 1 Pergerakan Utara

Institut Teknologi Nasional



65

B
|
FASE 2

—7

o
;s
3

JI. Cibolerang

©
P
3

Gambar 4.15 Fase 2 Pergerakan Selatan
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Gambar 4.16 Fase 3 Pergerakan Barat
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Tabel 4.18 Derajat Kejenuhan dan Panjang Antrian
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Panjang Rasio Jumiah
Rasio - Kendaraan Tundaan
Kode Q - Total Antrian Kendaraan . DT DG D
Pendekat | smp/jam ¢ DS Hijau | NQ1 NQ2 NQ NQmax QL NS Terhenti dt/smp dt/smp dt/smp Total
GR m) (stop/smp) NSv smp/dt
(smp/jam)
48.501,61
u 699 779 0,897 0,28 3,96 25,57 29,53 42 179 0,99 692 65,72 3,687 69,407
s 1101 | 1204 | 0914 | 047 | 485 | 3893 | 4378 61 260 0,836 920 4823 | 3648 | 51882 | °/11689
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
Tundaan simpang
Kend. Terhenti rata-rata stop/smp 0,895 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.

B
6.5m
|
A S
o -
3 |
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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

Lebar Pendekat (m) Jumah Lai
umlah Lajur .
Pilihan Juml_ah Lengan Jalan Utama Jalan Utama Lebar rata-rata Pendekat _Tlpe
Simpang wa | we lwie Lwe lwe | w Wi Jalan Jalan Simpang
A ¢ AC | YVB | YVD | YYBD Minor 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 | 47 | 4,7 | 47 4,050 2 2 322
Alternatif-3 3 2751275 65| 65| 65 5,250 2 4 324

2. Kapasitas Simpang
Tabel 4.20 Kapasitas Simpang Alternatif 3
Kapasitas Faktor Penyesuaian
Pilihan Dasar Co Lebar rata-rata Median Ukuran | Hambatan Belok Belok Rasio Kapasitas C
(smpljam) Pendekat (Fu) JalanUtama | Kota Samping Kiri Kanan | Minor/total (smp/jam)
b (Fwm) (Fcs) (Frsu) (Fu1) (FrT) (Fwmi)

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
Arus Lalu Derajat Tundaan Lalu | Tundaan Lalu | Tundaan Lalu Tundaan Tundaan Peluan
Pilihan Lintas Q Kejenuhan Lintas Simpang | Lintas Jalan Lintas Jalan Geometrik D) antriar?
(smp/jam) (DS) (DT) Utama Minor (DG)

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%
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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.

45.4 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.
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Gambar 4.19 Alternatif 4 Upaya Pemasangan APILL dan Pelebaran
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Tabel 4.22 Penentuan Waktu Sinyal Alternatif 4

Hijau -
Dalam S Q R | fre | C | cesg/c | Ds=oic
Kode Pendekat Fase Por Prt We So Fes Fs | Fo | Fp Frr For fsmpfjam] | [smpfjam] lng [dtk] =s.g/c =Q
No
Utara 1 0,17 6,5 3.900 1 093 | 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 siklus pra penyesuaian | 64,24 0,642 53
1
Waktu hilang total 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
Fase 2
Fase 3
Tabel 4.24 Kinerja Simpang APILL Alternatif 4
. Jumlah
_ Rasio | Panjang Rgsm Kendaraan Tundaan
Kode Q C=sgl/c DS= Hijau NQ1 NQ2 Tota NQmax Antrian Kendaraan Terhenti b7 bG D Total
Pendekat Q/IC NQ NS dt/smp dt/smp dt/smp
GR QL (m) NSv smp/dt
(stop/smp) -
(smp/jam)
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 35 4,94 10 73 1,21 244 46,06 3,810 49,870 | 10.073,740
Qtot 2.002 1829 Total | 59.388,954
. Tundaan simpang
Kend. Terhenti rata-rata stop/smp 0,914 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

Arus Lalu Derajat

Lintas Kapasitas Kejenuhan Tundaan Peluang Antrian
Kondisi @) © (DS) (D) QP)
[smp/jam] [smp/jam] [det/smp] [9%6]
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 4341 0,815 13,287 26,75-53,06

Tabel 4.26. Hasil Analisis Jenis Simpang Bersinyal

Arus Lalu Lintas | Kapasitas | Derajat Kejenuhan | Tundaan | Panjang Antrian
Kondisi Q © (DS) (D) QL
[smp/jam] [smp/jam] [det/smp] [m]
Utara 699 779 0,897 69,54 179
Alternatif2 | selatan 1101 1.204 0,914 52,03 260
Barat 202 219 0,922 126,67 131
Utara 699 873 0,800 33,423 65
Alternatif4 | gejatan 1101 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 vyaitu 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=Pox (1+ )" e (87)
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Contoh salah satu perhitungan untuk proyeksi kendaraan tipe sepeda motor pada

ruas Jalan Cibolerang

Ps =328 x (1 + 0,048)5
Ps =414 smp/jam

Keterangan: i = 4,8 % untuk jalan perkotaan

Tabel 4.27 Proyeksi Kendaraan Tahun 2025

Q Tahun 2020 Q Tahun 2025
Total Total
Ruas Jal MC | LV | HV | Kendaraan | MC | LV | HV | Kendaraan
uas Jalan Bermotor 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
Arus Lalu . Derajat Panjang
Pendekat Lintas Kapasitas Kejenuhan Tundaan Antrian
endera Q ©) (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
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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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KERJASAMA DI BIDANG PENDIDIKAN, PELATIHAN, PENELITIAN, PENGASDIAN PADA
MASYARAKAT DAN PEMBANGUNAN JAWA BARAT

NOMOR : 420/32/Yansos

Pada hari inl, Senin, tanggal tujuh belas bulan Oktober tahun dua ribu enam beles
(17-10-2016), bertompat ¢ Bandung, kami yang bertandatangan di bawah i :

I. AHMAD HERYAWAN : Gubermur Jawa Barat, berkedudukan di

L DR. Ir. IMAM ASCHURL, MT

3. PARA PIMAK menyadan perfunya optimalisas Program Tridharma Pergurusn Tinggs yang
dilaksanakan oleh PIHAK KEDUA bersinergi dengan Rencana Pembangunan Jangka
Panjang Provinsi Jawa Barat sebagaimans dimeksud pada angka 1 (satu), sehingge
memberikan kontribusi yang optimal terhadap pencapaian Vsl Jawa Barat
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(2) Tupan Kesepakatan Bersama Int adalah untuk peran Perguruan Tnggl
dalarn peloksaraan pembangunan & Jowa Barat, sebagal mplementas Tn Dharma
Perguruen Tingg:.

Paw 2
O8XEX

3. peningkatan kanasama di Didang pendidikan dan pelatihan;
b, pengembangan kegiatan penelitian di mm yang dikembangkan oleh

d. penerapan konsep penelitian dalam pelaksanaan pembdangunan Jawa Barat; can
m;mMMGMhmmm“wm

{2) Keglatan-kegiatan sebagamana dimaksud pacda ayat (1) clsksanakan sacars Dertahap
usl dengan prortas kebutuhan dan kemarrpuan PARA PINAK, berciasackan
ketentuan peraturan perundang-undangan,
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