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Artinya: Kamu adalah umat yang terbaik yang dilledair untuk manusia, menyuruh
kepada yang ma'ruf, dan mencegah dari yang mud&arberiman kepada Allah.
Sekiranya Ahli Kitab beriman, tentulah itu lebihlbbagi mereka, di antara mereka

ada yang beriman, dan kebanyakan mereka adalaty-orang yang fasik. (Qs. Ali
Imron:110)
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Artinya: Hai orang-orang beriman apabila dikatakeepadamu: "Berlapang-
lapanglah dalam majlis", maka lapangkanlah nisc&y@ah akan memberi

kelapangan untukmu. Dan apabila dikatakan: "Beatirkamu”, maka berdirilah,
niscaya Allah akan meninggikan orang-orang yangnaar di antaramu dan orang-
orang yang diberi ilmu pengetahuan beberapa defgatAllah Maha Mengetahui
apa yang kamu kerjakan. (Qs. Al Mujadalah:11)
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ABSTRAK

Simpang Joglo merupakan pertemuan dua jalan nasiga&ni Jl. Ki
Mangunsarkoro dan Jl. Sumpah Pemuda. Kemudianatam Provinsi yakni
JI. Kolonel Sugiono yang menuju arah PurwodadidaRierre Tendean. Arus
lalu lintas di simpang Joglo semakin padat. Pdaslitni bertujuan untuk
mengetahui tingkat pelayanan persimpangan sebiigmgang joglo.
Pengumpulan data dilakukan dengan cara surveyuaggdi persimpangan
ruas palang joglo tersebut pada jam puncak pagigsian sore hari dari jam
06.00 — 18.00 WIB. Dari hasil survey kemudian dile&n pengelompokkan
pada masing — masing ruas pada simpang dan disajéam bentuk tabel
kendaraan. Dalam perhitungan analisis simpang meragn acuan Manual
Kapasitas Jalan Indonesia 1997.

Hasil kinerja simpang palang joglo Surakarta sebédanstruksi menunjukkan
bahwa derajad kejenuhan pagi hari sebesar 0,58jaddtejenuhan siang hari
sebesar 0,46 yang menunjukkan tingkat pelayanam jeélas C. Derajad
kejenuhan sore hari sebesar 0,92 yang menunjukkgkat pelayanan jalan
kelas E, sedangkan derajad kejenuhan pada sadtl@isnenunjukkan pagi
hari sebesar 0,57, derajad kejenuhan siang hasaeb,62 yang menunjukkan
tingkat pelayanan jalan kelas C. Derajad kejenwsmaa hari sebesar 1 yang
menunjukkan tingkat pelayanan jalan kelas F. PaolgeR Pembangunan Jalur
KA Elevated akan mengalami penyempitan pada ruags tertentu akibat
adanya pembangunan tersebut, maka dari itu dilakok@najamen rekayasa
lalu lintas saat konstruksi sedang berlangsungdiran berat golongan 3 dan
4 yang akan melintas di simpang joglo di alihkamndt tol kebak kramat, tol
gondanrejo dan tol colomadu, tol ngemplak. Darihamoyolali dan
Yogyakarta yang akan melintas palang joglo akaiihtten masuk ke pintu tol
colomadu dan bisa keluar dipintu tol gondangrejngyakan mengarah ke
purwodadi atau pintu tol kebak kramat yang mengjskrabaya.

Kata Kunci: Palang Joglo, Derajad Kejenuhan, Tindglelayanan Jalan
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ABSTRACT

The Joglo intersection is a confluence of two meloroads, namely Jl. Ki
Mangunsarkoro and JI. Youth Pledge. Then two palmoads namely Jl. Colonel
Sugiono who headed towards Purwodadi and Jl. Piemeean. The traffic flow at
the Joglo intersection is getting denser. This\sichs to determine the level of
service at level crossings at Joglo Crossings.

Data collection was carried out by means of a tisecvey at the intersection of
the joglo cross section during peak hours in thenmg, afternoon and evening
from 06.00 - 18.00 WIB. From the survey resultsugping was carried out on each
segment at the intersection and presented in tha fof a vehicle table. In
calculating the intersection analysis using the 718®donesian Road Capacity
Manual.

The performance results of the Surakarta joglorsetetion before construction
showed that the degree of saturation in the mornwag 0.56, the degree of
saturation during the day was 0.46 indicating éwel of class C road service. The
degree of saturation in the afternoon was 0.9Zatatig the level of class E road
service, while the degree of saturation at constnshows the morning of 0.57,
the degree of saturation during the day Is 0.6Zkvindicates the level of class C
road service. The degree of saturation in theradtem is 1 which indicates the level
of class F road service. In the Elevated Railwaydl@ment Project there will be
narrowing on certain sections due to With this deweent, traffic engineering
management was carried out while construction wagrogress. Class 3 and 4
heavy vehicles that will pass at the Joglo inteéiseavill be diverted via the Kebak
Kramat toll road, Gondanrejo toll road and Colomasitroad, Ngemplak toll road.
Those from Boyolali and Yogyakarta who will pass jbglo cross will be diverted
to enter the Colomadu toll gate and can exit attbedangrejo toll gate which will
lead to Purwodadi or the Kebak Kramat toll gatechtieads to Surabaya.

Kata Kunci: Palang Joglo, Degree of Saturation,cReervice Level

vii
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BAB |
PENDAHULUAN

1.2. Latar Belakang

Transportasi merupakan perpindahan manusia atamdpalari satu
tempat ke tempat lainnya dengan menggunakan sekemdaraan yang
digerakkan oleh manusia atau mesin (Morlock, 198#&ndisi sosial dan
tingkat kepadatan penduduk suatu wilayah akan niemgengaruh
signifikan terhadap kinerja transportasi (Jatmikd\@ndy, 2020).

Menurut laporan statistik Dishub Darat, Surakartala® dapat
dikelompokkan ke dalam kota besar (Kementeri&erhubungan, 2017).
Kota ini memiliki beragam fasilitas umum dan sosial yang memadai.
Perkembangan pembangunan yang sedang berlangsuiigerpotensi
menjadikan Surakarta sebag-destinasi yangdapat memberikan dampak
positif pada perekonomian kota. Namun, pertumbuhiajuga berdampak
pada meningkatnya aktivitas mobilitesmanusia, baik menggunakan
kendaraan pribadi ‘maupun transportasiumum. Jika lonjakan mobilitas
ini tidak diimbangi oleh peningkatan infrastrukiur, maka dapat
menimbulkansejumlah masalahsatudiantaranya yaitu masalah kemacetan.

Pemerintah Kota Solo telah mencoba berbagai upatyk mengatasi
permasalahan kemacetan ini. Salah satu solusirataragenerapassistem
satu arah (SSA) yang telah diimplementasikan di sepanjang Jl. Agus
Salim di Kota Surakarta. Namun, terdapat beberapadd&a dalam
menangani masalah lalintas di jalan yangdikeloladengansistemini, dan
hal ini belumsepenuhnya terselesaikan (Febriana et al., 2020).

Seiring dengarpertumbuhararus pendudukian pergerakabarang,
serta perkembangarang terjadi diKota Surakarta sebagaalahsatu pusat
kebudayaan darperdagangardi Indonesia tentunya jugameningkatkan
kebutuhan akan layanan transportasi. Namun, kenyataannya saat ini,
lonjakan aktivitas manusia dan barang serta penharbKota Surakarta
tidak diimbangi dengan penyediadasilitas transportasiyang memadai.

Akibatnya, pergerakarnyang terjadi tidak mendapatkamukunganoptimal,



1.2.

baik dalam halkuantitasmaupunkualitas. Faktaini terbukti dari masih
seringnya terjadiny&emacetaralu lintas di beberapa rugalan tertentu,
terutamapadajam sibuk.

Salah satu titik yang mengalami masalah adalahinpeasigan lima
yang terdiri dari Jalan Letnan Kolonel Sugiontalan S. Pemudalalan
KaptenPier TendeanJalan Pemugarddtama dan Jalan Pemugaraialan
jalan ini adalah arteri utama yang menghubungkasatpota Surakarta
dengan wilayah lain seperti Semarang, Purwodadi, dan Surabaya.
Persimpangan ini secara konsisten menghakiapiacetanterutama pada
jam jam sibuk. Hal ini bukan hanya karena arus lahtas menuju
persimpangan lima tersebut padat, tetapi juga karposisinya yang
memotong atau berada pada titik persimparigma. Persimpangan ini juga
bertemusebidangdengan jalurkereta api yangnemiliki arus kedatangan
dan keberangkatan yang cukup padat.

Simpang Joglo adalah titik bertemunya 2jalan nadiGi. S. Pemuda
dan JI. Ki Mangunsarkoro) serta 2 jalan provinkiRderre Tendean dan Jl.
Kolonel Sugiono yang mengarah ke Purwodadi). Volleedaraan yang
melintasi simpang Joglo semakin meningkat, teruts@talah pengoperasian
kereta bandara pada Desember 2019. Akibatnya, &&padalulintas di
wilayah ini dapat mencapai tujuh jam per hari. Hgan ini didasarkan pada
frekuensi perlintasakeretaapi di palang pintyperlintasanJoglo, yang rata
ratamencapai 30 %ehari.Setiap kalikeretaapi melewati, diperlukamwaktu
10-14 menit agaralu lintas kembali normalKemacetardi simpangJoglo
pernah mencapai sepanjadgmbatan Komplangkibat antrian kendaraan.
Sebagai upaya untuk mengatasi mas&lamacetan ini, diputuskan untuk
membangun struktur réhyang sebagai solusi guna meredakamacetan di
daerah tersebubDengan kondisi latar belakang diatas maka penwdimbuat
judul penelitian “Dampak Pembangunan Jalan Rel tdefgi Layang di

RuasPersimpangan Palangglo Surakarta”

Rumusan Masalah
Penelitian ini mengangkat masalah kemacetan lilsas di Kota

Surakarta terutama pada jalur yang bersimpangdiametitik temu sebidang



dengan jalan kereta api. Berdasarkan argumen gepalkembangan jumlah
kendaraan sebanding lurus dengan jumlah kemacalathntas. Apalagi
pada saat jarjam padat seperti jam masuk/pulang kantor, jam amak

sekolah masuk/pulang dan Idain.

Melihat permasalahan tersebut, penulis menelitaimagna laluintas
kendaraan pada saat sebelum dan saat jalan kprésgang dibangun. Hal
tersebut mungkin bisa mengurangi kemacetanliatas pada daerah tersebut
dikarenakan kereta api bisa lewat kapan pun targrashmengganggu
operasional dari jalan persimpangan lima. Darirldialakang masalah
tersebut, penulis merumuskan pertanyaan penelitian:

1. Bagaimanakah kinerja Simpang pada Persimpangandatglo Kota
Surakarta sebelum konstruksi dan saat konstruksi?
2. Bagaimana rekayasa ldimtas untuk mengurangi kemacetan akibat

pembangunan jalan kerea api layang?

1.2. Batasan Masalah
Pembatasan masalah pada riset ini ditujukan untakih |
memfokuskan pada permasalahan yang ditemui dil@pardan untuk
memastikan pembahasannya tidak melebar dan melpEntujuan riset
yang sudah ditetapkan. Sejumlah batasannya aaiara |

1. Riset ini hanya dilakukan pada persimpangan takitgl di daerah
Palang Joglo Kota Surakarta.

2. Penelitian berfokus pada kinerja simpang palanglojogebelum
konstruksi dan saat konstruksi yang diakibatkanh ol@ampak
pembangunajalan keretaapi layang diruagpersimpangapalangjoglo
surakarta.

3. Waktu pelaksanaan riset direncanakan hari minggaoinsdan rabu
dimulai pukul 06.0018.00 WIB.

3.1. Tujuan Penelitian
Tujuan yang ingin dicapai dalam penelitian ini adal
1. Mengetahui kinerja Simpang pada Persimpangan Palaglp Kota
Surakarta sebelum konstruksi dan saat konstruksi ?
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3.3.

2. Mencari rekayasa lallintas untuk mengurangi kemacetan akibat

pembangunan jalan kerea api layang.

Manfaat Penelitian

Adanya riset ini diharapkan dapat bermanfaat darkoéribusi
secara praktis dan mudah untuk diimplementasikaim loérbagai pihak yang
memiliki kepentingan dan pemerintah setempat. Matnfaetini yaitu:

1. Bagi pemerintatkhususnyaDPU Bina Marga darDinasPerhubungan,
sebagaibahanmasukanperihal kinerja SimpangTak Bersinyal pada
Simpang Lima Palang Joglo Surakarta.

2. Sebagaibahanpertimbangamperencanaan dapembangunan dinasa
yang akan datang,untuk meningkatkankapasitas daningkat kinerja
simpang lima agar bisa meminimalkan tingkat kecelakaan dan

kenyamanampenggungalan padasimpang lima Palang Joglo Surakarta.

Pentingnya Penelitian ini dilakukan serta Dampaknya

Riset ini mengangkat isu kemacetan !lfitas di Kota Surakarta,
terutama pada persimpangan lima dan titik pertendeagan jalur rel kereta
api. Berdasarkan argumen penulis, pertumbuhan jukdadaraan memiliki
hubungan langsung dengan tingkat kemacetan lildhs. Mengamati
tantangan tersebut, penulis mengajukan pertanyadang bagaimana jika
jalur rel kereta api yang sebelumnya bersimpangargan persimpangan
lima, dapat diubah menjadi jalur rel layang. Hal bertujuan untuk
meredakan kepadatan ldlatas di area tersebut, karena kereta api akan bis

melintas tanpa mengganggu operasional palang giqersimpangan Joglo.



3.4. Sistematika Penulisan

Untuk mempermudahdalam memahamihasil penelitian, maka

digunakansistematikgpenelitiantesissebagaberikut:

BAB |

BAB I

BAB Il

BAB IV

BAB V

Pendahuluan

Membahagentanglatar belakang perumusammasalahpatasan
masalah tujuan penelitian, manfaatpenelitian, hipotesis,serta
sistematikgpenulisan.

TinjauanPustaka

Pembahasanmengenai studi perpustakaanyang berkaitan
dengan permasalahanyang sedang diteliti, hasil studi
dikembangkammenjadilandasarteori yangakanmenjadidasar
untuk menjawabpermasalahapenelitian.

Metodologi Penelitian

Pembahasanyang mencakup bentuk penelitian, responden
penelitian,teknik pengumpulardatadanteknik analisadata.
Hasil PenelitianDan Pembahasan

Menganalisa hasil dari pengumpulandata dan membahas
temuandari hasil analisadatayangtelahdilakukan.
Kesimpulandan Saran

Berisi kesimpulan dan saran yang didapatkan dari hasil

penelitianini.



2.1

2.2.

BAB Il
TINJAUAN PUSTAKA

Pengertian Jalan

Menurut PP No. 34 Tahun 2006, Jalan adalah infrastuktur
transportasi didarayyang mencakup seluruh kompongalan, termasuk
struktur pendukunglan elemen penunjangnyeang ditujukan untulalu
lintas umum. Ini termasuk bagiarangberadadi atas, di bawah, atadi atas
permukaanair, dengan pengecualian jalur rel dan kabel. Seamentu,
Jaringan Jalan merujuk pada kesatuan sistem yadg t#ari jaringan jalan
primer dan sekunder yang terhubung secara hier@kimturan Pemerintah
Republik Indonesia, 2006)

Dengan kata lain, semua elemen yang ada di dalastrkdsi jalan,
baik itu struktur bangunan, fasilitas Idlatas yang berada di atas permukaan
tanah, serta komponen yang terletak di bawah peaarukanah pada jalan,
semuanya termasuk sebagai bagian dari jalan sésogan definisi tersebut.

Namun, definisi ini tidak berlaku untuk jalan rerkta api.

Ruas Jalan
Menurut MKJI (1997)right of waylebih dikenal dengan sebutan jalan
raya, ruas jalan,area yang dimiliki oleh jalan yamencakup semua fasilitas
jalan (median, marka, lampu penerangan, rambbu lalulintas, dan
sebagainya), drainase, trotoar, dan badan jalanuMgDirektorat Jenderal
Bina Marga, 1997), jalan memiliki 4 fungsi yaitu :
a) Memberikan pelayanan pergerakan kendaraan
b) Memberikan pelayan parkir kendaraan
c) Memberikan pelayanan kepada kendaraarnmotor dan pejalan kaki
d) Memberikan akses kepemilikan suatu daerah dan mérgyggkannya.
Sebagian besar fungsi yang telah terlaksana ddrajlimanya 2 atau
3 fungsi saja. Namun, terdapat juga jalan yang &angnjalankan 1 fungsi
saja, misalnya, jalan toll (bebas hambatan) kahamga menjalankan fungsi

pergerakan kendaraan saja. Geometri jalan mensidikimlah karakteristik

yaitu:



2.2.1.

2.2.2.

2.2.3.

2.2.4.

2.2.5.

2.2.6.

2.2.7.

Tipe Jalan

Jika dilihat dari beban lallintas yang dimilikinya, terdapat beragam
jenis jalan dengan perrforma yang berlainan. Migalnjalan satu
arah, jalan tak terbagi dan jalan terbagi.

Lebar Jalur Lalu lintas
Jalanyang diperlebar akan menyebabkan peningkatan dayaLing
jalan dan arus lallintas yang semakin cepat.

Bahu Jalan

Jalan di wilayah perkotaan biasanya memiliki baikedua sisi jalur
lalu lintasnya. Kondisi dan lebar bahu jalan mempengddonigsinya,

seperti peningkatan kapasitas dan kecepatan atastte Perluasan
bahu juga membantu mengurangi hambatan samping lyaragal

dari aktivitas di sisi jalan seperti pejalan kakendaraan umum

berhenti, dan sebagainya.

Trotoar
Trotoar merupakan jalur yang sejajar dengan jakam germukaan
dibuat lebih tinggi dari pada jalan itu sendiri egajalan kaki merasa

aman saat berjalan.

Kereb

Kereb adalah pemisah antara trotoar dan jalur liialas untuk
memberikan hambatan samping pada kecepatan dasitikapalan.
Kereb yang lebih rendah akan menjadikan bertamlzatkapasitas
jalan dan sebaliknya kereb yang lebih tinggi akaanjadikan

berkurangnya kapasitas jalan.

Median Jalan
Kapasitas jalan akan bertambah bila pembangunarmamjgadan telah

direncanakan sebaik mungkin.

Alinyemen Jalan
Alinyemen jalan berperan penting dalam menjamisieffisi dan
keamanan untuk memenuhi apa yang dibutuhkan daddalblintas.

Alinyemen jalan ditentukan oleh fungsi jalan, kdeaistik lalu lintas,



dan tofografi wilayah. Untuk dapat meminimalisascé&patan arus
bebas maka tanjakan curam dan bisa juga dengan umaémb
kelengkungan horizontal yang berjgri kecil. Namun, rendahnya
kepadatan arus bebas di wilayah kota maka pembuaditayemen
jalan seperti itu tidak wajib untuk dilakukan (Ckterat Jenderal Bina
Marga, 1997)

2.3. Tipe — Tipe Kendaraan
Jenis kendaraanyang ada saatini dapat dikelompokkamenjadi

beberapa kategoriMenurut Manual KapasitasJalan Indonesia (MKJI)

Tahun1997, kendaraaradalah komponetalu lintas yang bergerak di atas

roda. Jenigenis kendaraan terdiri dari beberapa tipe, yalirektorat

Jenderal Bina Marga, 1997):

a. Kendaraan berat/besa&t€avy Vehicle HV) merupakan kendaraan yang
menggunakan motor dengan 4 atau lebih roda (Miaalnyk 2 as atau
3 as, truk kombinasi, dan bis besar).

b. Kendaraan ringan/keculight Vehicle LV) merupakan kendaraan yang
menggunakan motor beroda 4 dengan as roda beg&ak (Misalnya:
truk kecil, pickup, mobil pribadi, bemo, oplet, daumi bis).

c. Sepeda motor Motor Cycle MC) merupakan kendaraan yang
menggunakan motor beroda 2 atau 3 (Misalnya, keaddreroda 3 dan
sepeda motor).

d. Kendaraan ncmotor Unmotor Cycle— UM) merupakan kendaraan
beroda yang digerakan oleh tenaga hewan ataupusimatiMisalnya,

gerobak, delman/dokar, becak, dan sepeda kayuh).

4.1. Persimpangan

4.1.1. Definisi Persimpangan
Menurut PP No. 43 Tahun 1993 tentang Prasaranaalan
lintas Jalan, persimpangan merupakan titik cabemg/tsuatu jalan
baik satu bidang ataupun tidak (Departemen Perlgaiyn1993).

Risiko terjadinya kecelakaan di suatu persimpangmmgat rentan



4.1.2.

4.1.3.

sebab pergerakan antar kendaraan dapat mengakibatkaculnya
peristiwa tabrakan (A.A.N.A. Jaya Wikrama, 2011)iKvdma, 2011)

Persimpangan adalah tempat bertemunya percabaaigan |
yang memiliki potensi konflik, yang pada gilirannydapat
menyebabkan risiko kecelakaan. Ini terjadi karertaraksi antara
arus lalulintas dari berbagai arah jalan atau antara pejidki di
titik tersebut membentuk situasi yang rentan.

Untuk alasan tersebut, diperlukan tindakan untukgatasi
masalalmasalah yang muncul di persimpangan, dengan tujuan
mengurangi dan meminimalisir konflik yang terjatiangkah ini
bertujuan untuk mengurangi tingkat kecelakaan yhsgpabkan oleh

benturanbenturan tersebut.

Definisi Simpang Bersinyal

Berdasarkan tipe pelayanannya, simpang bersinyahlad
satu dari beberapa tipe simpang tempat bertemuntga @lan pada
satu bidang. Lampu [allintas yang memiliki 3 warna (merah, hijau,
kuning, dan hijau). Sinyal dengan 3 warna terseiyunakan untuk
memisahkan lintasalimtasan berdasarkan arah pergerakan kendaraan
yang berlawanan dalam interval waktu tertentu. Bundari
pengaturan lampu lalintas ini adalah untuk menghindari konflik
antara pergerakan - kendaraan yang bergerak dalaim yaag
berlawanan sehingga meminimalisasi risiko terjagikgcelakaan.
Definist Simpang Tak Bersinyal

Simpang tak bersinyal merupakan Simpang yang tidak
dilengkapi dengan sistem lampu pengatur ladtas dikenal. Ini
merupakan titik pertemuan atau perpotongan padaylean jalan
dimana dua jalur jalan atau lebih saling berpotangan pada titik
titik simpang ini tidak ada penggunaan lampu laltas sebagai
penanda arus.

Di lingkungan perkotaan, jenis simpang yang umum
dijumpai adalah simpang jalan tak bersinyal. Janisesuai ketika

arus lalulintas di jalanjalan minor relatif ringan dan perubahan arah



pergerakan kendaraan minimal. Namun, bila aruslilaias di jalan

utama sangat padat, yang meningkatkan risiko beggendara di
jalanjalan minor (karena mungkin mereka cenderung Igeittaya

diri dan mengambil kesempatan yang kecil), makdimbangan

untuk memasang sinyal lalintas menjadi relevan.(Ahmad
Munawar, 2006)

Pengendalian formal pada simpang tak bersinyal iketg
aturan dasar lallintas di Indonesia, yakni memberikan prioritas
kepada kendaraan yang datang dari arah kiri. Paeameang
digunakan untuk mengevaluasi kinerja simpang tagifygal meliputi
kapasitas, tingkat kepadatan, waktu tunda, dan npbte

antrian.(Direktorat Jenderal Bina Marga, 1997)

4.1.4. Tipe — Tipe Simpang
Persimpangan merupakan titlkk di mana dua jalan
berpotongan dan saling memotong arus li@ias. Berdasarkan
konfigurasi fisiknya, jenigenis simpang jalan dapat dibagi menjadi
dua kategori utama:
1. Simpang sebidang
Merupakan jenis persimpangan di mana aliran liabas dari satu
arah jalan bertemu atau bersilangan dengan akdadintas dari
arah lain, menciptakan situasi di mana arus keadabergerak
dalam arah yang berlawanan
2. Sinyal tak sebidang
Merupakan tipe persimpangan di mana arus llatas dari
beberapa jalur berpotongan namun tidak bersentsdeara fisik,
menghindari konflik langsung antara aliran kendaraa
Dalam konteks pelayanan, jenis persimpangan jugetda
dibedakan menjadi 2 yaitu:
1. Alat Pengatur Isyarat Lallintas (APILL) atau Persimpangan yang
dikendalikan melalui sinyal
2. Alat Pengatur Isyarat Lallintas (APILL) atau Persimpangan yang

tidak dikendalikan melalui sinyal.
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Gambar 2. 1 Jenis Simpang Tiga Lengan

Sumber: MKJI 1997Direktorat Jenderal Bina Marga, 1997)
4.1.5. Simpang Ditinjau dari Bentuknya
Tipe simpang yaitu pengkodean dari berapa bany&k to
lajur dan simpang pada jalan utama dan jalan mpaola simpang

ersebut. Umumnya, persimpangan terdiri dagildngan.

e

',Z,-"‘:r"{'lll

Simpang ¥ e Biir

Gambar 2. 2 Tipe Simpang
Sumber: Manual Kapasitas Jalan Indonesia, 1@irektorat
Jenderal Bina Marga, 1997)

4.1.6. Jenis Pertemuan Gerakan
Secara umum, jenis pertemuan arus yang bergerakt dap
diklasifikasikan ke dalam 4 jenis yaitu (Sari, 2D16

a. Memotong Crossing

oA A A

Direct Opposed Obligate Mulripie
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b. Memisag / Menyebamjverging)

g i

Eanan

Mutual Mulnple

c. Menyatu / BergabungMerging/ Converginy

Foatian

K Py

kKin Miutual Multiple

d. Menjalin (Weaving

> - L
Multiple
- —— > - *

Gambar 2. 3 Tip¢ipe Pertemuan Arus

4.1.7. Daerah Konflik dalam Simpang

Pada titik pertemuan arus di persimpangan, tekadilik

antara arus yang bersilangan. Di daerah di marsap@nlintasan pada

persimpangan bertemu dan saling berpotongan, tetbstik konflik

di mana arus kendaraan saling bersilangan padapsaat konflik.

Konflik konflik ini mengakibatkan hambatan dalam alirargeeakan

kendaraan, meningkatkan potensi terjadinya kecatak8eberapa

faktor berikut ini memiliki potensi menjadi titik okflik pada

persimpangan:

a.

b
C.
d

Jumlah kakikaki di persimpangan.

. Jumlah lajur di setiap kaki persimpangan.

Kompleksitas sistem pengaturan di persimpangan.

. Beragamnya arah pergerakan arus laias di persimpangan
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4.1. Kinerja Lalu lintas Simpang Tak Bersinyal
4.1.1. Arus Lalu lintas

Arus Lalu lintas adalah semu&endaraanyang bergerak
dari satu lokasi ke lokasain pada segmejalan tertentudan dalam
interval waktu tertentu. Ketika menghitungrus lalulintas, setiap
gerakankendaraan, baiku bergeralurus, berbelokkanan, maupun
berbelok kiri di jalan atau persimpangan, diubaterlebih dahulu
menjadi Satuan Mobil Penumpang (SMP) per jam. Cara ini
melibatkan mengalikajumlah kendaraan dari berbaganis dengan
faktor konversi yang mewakili setara kendaraan pgrang (emp),
untuk setiap pendekatan yang ada—baik itu pendelatas yang
dilindungi atau yang berlawanan. Rincian nidai emp untuk
masingmasing jenis pendekatan dapat ditemukan dalam TWaiolg

diberikan di bawah ini:

Table 2. 1 Ekivalen Mobil Penumpang (EMP) Masingasing

Pendekat
Jegrys Foemidaramn Ertip vk tipe peodelat
Taalinehng Tadaven
Foapclraan Fingan (737 1.5 1.1
Yensdarsan Bera (HY ) L3 13
Sepeda Mo (D) U2 L

Sk M TT 1957 (Trek fovat Jand=al Bing Blivga, 1797

Jika hanya data arus harian atau LHRT (Lalulintasiadt
Ratarata Total) yang tersedia dalam perhitungan, ddarrmasi
terkait arus pada setiap jam tidak tersedia, maitakumenghitung
proyeksi arus setiap jam dalam rencana dapat dipitu
mempergunakan persentase yang sesuai dengan Skalaatau
jumlah penduduk di daerah tempat  jalan yang
dievaluasi/direncanakan. Ini dapat dilakukan dengaengalikan
presentase ini dengan LHRT. Rincian persentaseertera dalam
Table berikut:
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Table 2. 2 Prosentase Arus Rencana Perjam dari LHRT

Tipra bevia dan Jalan Faloiior pereza i
e LHE T = veacauniam

Flzig lars 2= Lata batesnly
¥ Jalo jaluo pada daseal wewsemial | T %

i jalam artsr
s Jaian pads dasman pemm i % O%
Fuasiz lora =] jota perhdul
» Jalm Jalan pada dasrak keneanial | 5 10%

dari jalae arter
a Jaiwi rads dasnab penmdn S 13%

Seniber BRI 1907 { Tipclrtnent fendiaep] Foap isrga, 19540

Jika pada tahaperencanaarmdan evaluasitidak tersedia
informasi mengengumlah pergerakan kendaraan yangrbelokdan
tidak memungkinkan untuk mengestimasikan jumlahngapat
digunakan presentase standasebesar 15% untuk pergerakan
berbelokkanan dari5% untuk pergerakan berbeléki. Persentase
ini akandikalikan dengan totarusyang digunakaratau diterapkan
dalam perhitungan. Namun, jika ada larangan bekbg@endekatan
ini tidak dapat digunakan. Dalam situasi di manta dang tersedia
tidak optimal atau estimasi tidak akurat, nildai normal yang
digunakan dapat dilihat dalam Table yang disajilidmawah ini:

Table 2. 3 Nilai nilai Normal Untuk Komposisi LallLintas

Ulicinran kol jura | Warvnos's Tale Tivies kaasdaaan barsi Famio
iemehichil £y lesodasaan
Emdaesar, | Badorasn Eeanenla Tak berreacsoy
Pivgai {0V | baat 00y | v (B0 | LT
BT fit 1.3 ERN i
13w 555 38 41 il
LR ] 41 24 7 AR
105 G 83 (] A AL
L1 i &3 b 348 AT

Saprber; LRIT VT (avele e Tenerl Boman Banp, 1807,
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4.2.

4.3.

Volume Lalu lintas

Volume lalulintas adalah total kendaraan yang melewati suséun j
dalam suatu periode waktu tertentu (sehari, saty tau satu menit).
Tingginya jumlah arus lallintas memerlukan lebar perkerasan jalan yang
lebih luas agar pengemudi dapat merasa aman dananyaSebaliknya,
memiliki jalan yang terlalu lebar untuk jumlah atdatu lintas yang rendah
dapat berpotensi meningkatkan risiko, karena pendentenderung
mengendarai kendaraan dengan kecepatan lebih tiregkiipun kondisi jalan
mungkin tidak mendukung hal tersebut.(Asri et2012)

Lampu Lalu lintas

Menurut (Oglesby, C.H. dan Hick, R.G, 1982gmpu lalu lintas
adalah perangkapengaturlalu lintas yang menggunakanenagalistrik,
terkecuali marka jalan, rambilasher(lampu kedip).

Karakteristik fisik lampu laldintas yaitu:

a. Sinyal/lampu isyarat modern ditempatkan di simpauogtu jalan yang
diatur menggunakatenagalistrik.

b. Setiapunit dibuat dengan berbagkinsaberwarna (hijaukuning, dan
merah) yang terpisah dengan diamet@rataul1l2 inchi dengan sumber
cahaya terpisah.

c. Pemasangan lampu laintas ditempatkan di siku diluar pembatas jalan,
tiang, ataupun digantung di atas simpang jalargdiipemasangan lampu
pada tiang yaitu 85 kaki di atas perkerasan (jika tidak terdapaban
ataupun diatagrotoar. Untuk pemasangarni atas median, ketinggian
harus minima#,5 kakiataulebih tinggi, sementarantuk yangdigantung
di atasjalan harus memiliki ketinggiawertikal 1519 kaki.

d. Kelengkapan sinyal/isyarat modern yaitu adanya aemgsinyal untuk
penyeberang jalan atau pejalan kaki.

Menurut (Oglesby, C.H. dan Hick, R.G, 1982), lokpsmasangan
lampu lalulintas harus memiliki jarak 40 hingga 120 kaki dgaris berhenti
jika menggunakan tiang berlengan atau digantungatekabel. Jika kedua

sinyal dipasang pada tonggak, sebaiknya satu digadiasisi kanan jalan
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dansatu lagidi sisi kiri ataudi atasmedian. Syaratnya adalalidutantara

sinyal dangaris pandanghormal pengemudtidak lebih dari 20 derajat..
Menurut (Transportation research board, 19%d)dapatiga macam

pengoperasiatampuisyaratlalu lintas yaitu:

1. Pretimed Operation yaitu mode operasionalisasi lampinyal lalu
lintas yang perputarannya tetap pada setiap siklusnyan&awaktu
siklus diatur secara konstan.

2. Semi Actuated Operatiopaitu mode operasionalisasi lampu sinyal lalu
lintas dimanaMayor street(jalur utama) selalu menggunakan sinyal
hijau hingga perangkat pendeteksi yang beradaddi street(samping
jalan) mampu mendeteksi kehadiran kendaraan dsgatatau kedua sisi
jalan tersebut.

3. Full Actuated Operatiolyaitu mode operasionalisasi lampu sinyal lalu
lintas yang dikendalikan dengan perangkat detelktduk mengatur

panjang siklus yang berubaihah sesuai dengan permintaan yang

ditransmisikan oleh detektor.

Menurut (Morlok & Edward K, 1978), sinyal lampuudintas terdiri
dari tiga aspek: hijau untuk berjalan, kuning unpeésiapan memasuki
persimpangan sebelulampumerahmuncul,dan merahuntuk berhenti.

Menurut (Salter, 1980), tahagahap penyalaadampu lalu lintas
adalah merah, merah/kuning,hijau dankuning. Arti dari masing-masing
penyalaan lampu lallintas tersebut adalah:

1. Nyala merah: laranganmelewati garis berhenti. Durasi merah
disesuaikardenganvolumelalu lintas.

2. Nyala merah/kuning: larangatetap melewati garis berhenti. Waktu
nyala merahdan kuning bersama-sama @etik, memberikesempatan
untuk pembersihan kendaraan yang masih bergerak melewati
persimpangan

3. Nyala hijau: izin melewati persimpangan. Duradiijau disesuaikan

dengandesainlalu lintas.
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4. Nyala kuning: laranganmelewati garis berhenti,kecuali kendaraan
sudahdekatdengangarisdantidak dapat berhentiengaraman. Durasi

kuning adalah 3detik

4.4. Pertumbuhan Penduduk

Dalam konteks ini, analisimengenaipertumbuharpendudukyang
dibahas hanya mengfokuskan padpertumbuhanpenduduk di daerah
perkotaan Pertumbuhan populasi di perkotaan memiliki damiaaigsung
terhadap peningkataralu-lintas, yang pada akhirnya mempengaruhi
pemanfaatan infrastruktur ddasilitastransportasi.

Untuk memproyeksikan jumlalpendudukdi masa depandapat
digunakan metode pertumbuhan eksponensial gandtau metode
pertumbuhan majemuk, yang melibatkan perhitungamgéu yang
diberlakukan berulang. Salah satu cara untuk mpkam metode

pertumbuhan eksponensial ganda adalah melalui nnoateimatika:

Sy My BY O BR A Ve s S (2.1)
Dengan:

Pn =JumlahPendudukahun ken

Po =Jumlahpendudukpadatahundasar

r = Prosentas&enaikanratarata jumlah pendudukper tahun

n = Selisihtahunyangdiinginkan

4.5. Pertumbuhan Lalu lintas

Menurut (Morlok & Edward K, 1978), pertumbuhan ldilntas adalah
peningkatan banyaknya kendaraan yang berlalu laldingalan yang
diperbandingkan setiap tahunnya. Perhitungannyatdapnggunakan data
Lalu lintas Harian Rat&ata (LHR) dari tahun lampau. Meskipun angka
pertumbuhan lallintas tidak konsisten setiap tahunnya, dalam sisali
jangka waktu yang lebih panjang, pertumbuhan iamdiil sebagai rateata.

Sejumlah factor yang memengaruhi pertumbuhan liatas suatu

wilayah antara lain:
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1. Penduduk yang terus bertambah
Kenaikan jumlah penduduk dalam suatu area mendorong
meningkatnysebutuhanakantransportasi..
2. Kondisi SosialEkonomi
Peningkatan kondisi sosial ekonomi masyarakat cenderung
mengakibatkan peningkatan kepemilikan kendaraaaniameningkatnya
kebutuhan akan mobilitas.
3. Tata GunalLahan
Penggunaanlahan untuk aktivitasseperti pertanian, industri,
perdagangandan lainnya memainkan peran dalam pertumbuhan lalu
lintas. Untuk menghitung pertumbuhan volume lattas untuk jenis

kendaraan tertentu, formula yang dapat diaplikasyetu:

i — LHR Vy LHR Vy,_
LHRp_;

t2
rJ

WEe T DR o S

Dengan n= Tahun
Sedangkan menurut (Edward K. Morlock 1978), fornydag dapat
diaplikasikan untuk proyeksi tahdahun berikutnya yaitu:

 me @ ee—— I (2.3)
Dengan:
Vn = Volume lalu lintas pada ntahunmendatang(smp)
Ve =Volume lalu lintas sekarang(smp)

[ = Angka pertumbuharalu lintas (%)

n = umur rencana (tahun)

4.6. Kapasitas dan Derajad Kejenuhan

a. Kapasitas adalah banyaknya kuantitas tertinggi &exah yang berlalu
lalang di persimpangan. Formula yang bisa digunaiéto:

Keterangan:

C = kapasitas (smp/jam)
S =arusjenuh (smp/jam)
g = waktuhijau (detik)
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c = waktusiklusyangdisesuaikan (detik)
b. Untuk penghitungan derajat kejenuhan (DS) menggumakumus

sebagai berikut yaitu:

Keterangan:
Q = Arus lalulintas (smp/jam)
C =kapasitas (smp/jam)
c. Formula yang bisa digunakan untuk menentukan dekagnuhan (DS)

yaitu :

Keterangan:
Q = Arus lalulintas (smp/jam)
S = Arus jenuh (smp/jam)
d. Formula yang bisa digunakan untuk menentukan raaros
persimpangan yaitu :
(SRR - .\, . W N | I (2.7)
Keterangan:
Y ERq-i = Rasio arus kritis (tertinggi)
e. Formula yang bisa digunakan untuk menentukan fasmyaitu:
PR 2| . TP PRET S SRRRRRRRNRR ) ....................... (2.8)
Keterangan:
PR = Raslo fase

5.1. Tundaan (Delay)

Formula yang bisa digunakan untuk menentukan tuntde lintas
pada setiap kendaraan yang mendekat yaitu:

Dj = DT DG, (2.9
Dimana:

Dj = Tundaanrata-rata untuk pendekat j (det/smp)

DTj = Tundan lalu-lintasrata-rata untuk pendekat j (det/smp)

DGj = Tundangeometrirata-rata untuk pendekat j (det/smp)
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Formula yang bisa digunakan untuk menentukan tundtalintas
rerata pada setiap kendaraan yang mendBKatyaitu:

0,5x1—-GR)? = NQ1x3600

DT=cx (1—GREDS) s (3.0)
Dimana:

DT = Tundanlalu-lintas rata-rata untuk pendekat j (det/smp)

GR = Rasiohijau (g/c)

DS = Derajat kejenuhan

C = Kapasitas

NQ1 =Jumlahsmpyangtertinggal dari fasehijau sebelumnya

Formula yang bisa digunakan untuk menentukan retatdaan

geometrik rerata pada setiap kendaraan yang mein(@&a yaitu:

DG=(1 P)xPexii R Y. . (3.1)
Dimana:

DG = Tundaangeometrirata-rata

Psv = Rasiokendaraanterhenti pada suatupendekat

Pr = Rasiokendaraanmembelokpadasuatupendekat

. Kendaraan Berhenti

Angka berhenti (NS)merupakan hasil akumulasi ratta kendaraan
yang berhenti, termasuk pengulangan berhenti dadatnian, sebelum
melintasi suatu persimpangan. Formula yang bisaundigan untuk

menentukan nilai angka berhe(iS)yaitu:

NS = 0,9x %X%OO ............................................................................... (3.2)
Dimana:

c = waktusiklus (det)

Q = aruslalu lintas (smp/jam)dari pendekatyangditinjau.

. Perlintasan Sebidang Jalan dengan Rel Kereta Api

Perlintasan sebidang antara jalan dengan rel keretapakan situasi
spesifik di mana tanggung jawab untuk pengaturan kdsamanan terbagi
antara jalan dan jalur rel kereta. Saat pengemwhdekati perlintasan,
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5.4.

mereka harus memiliki pandangan yang jelas ke jaler untuk
memungkinkan pengendalian kendaraan dengan baikainSespek
keamanan, perlintasan ini juga berpengaruh terhpdapndaan pergerakan
kendaraan.(M. Yasir Rahman, 2017)

Dampak adanya Pembangunan Rel Layang

5.4.1. Dampak Positif
Dampak positif yang ditimbulkan akibgigembangunan
jalan keretaapi layang diruagpersimpangamalangjoglo surakarta:

a) Dapat mengurangi kemacetan yang sering terjadi di
persimpangan palang joglo tersebut terutama pacigjaja
sibuk.

b) Selain dapat mengurai kemacetan diwilayah tersebut,
pembangunan ini juga dapat meningkatkan ekonontiesek

c) Keamanan dan keselamatan !ahias.

d) Kapasitas jalan bertambah.

e) Dapat menjadi solusi permasalahan banjir disegaang joglo
dengan dibangunnya saluran drainase yang dapatatirkag
air ketika musim hujan datang.

f) Bagi masyarakat sekitar mendapatkan peluang kemjtu y
sebagai pekerja konstruksi

5.4.2. Dampak Negatif
Dampak negatif yang ditimbulkan akibaembangunan
jalan keretaapi layangdiruaspersimpangamalangjoglo surakarta:

a) Dengan adanygembangunanalan keretaapi layang diruas
persimpanganpalang joglo menimbulkan kemacetan yang
sangat luar biasa terutama di jam — jam sibuk, dkakgndaraan
berat yang sudah di himbau untuk melewati tol ietagsih
nekat menerobos.

b) Penurunan kapasitas perlintasan sebidang dandeiakitarnya
pada saat konstruksi sedang berlangsung.

c) Sistem buka tutup jalan bisa diterapkan, akan it¢idgk bisa
mengatasi kemacetan.
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d) Selain itu juga berdampak pada perekenomian seddétaagai
contoh warung — warung kelontong yang berada pada a
tersebut, harus pindah lantaran tanah/bangunaneryenia
penggusuran.

e) Masyarakat akan menanggung biaya kemacetan dasi gahg
cukup lama. Waktu tempuh yang semakin lama maka aka
berpengaruh pada biaya produksi bagi perusahaan.

5.5. Penelitian Terdahulu

Table 2. 4 Ringkasan Penelitian Terdahulu

- . Jenis Peneliti, Tempat | Metode | Analisis Data -
Penelitian | Penerbit, Tabun | Penelitian
1. | Pengaruh Konfersi Sylvia Indnany, | Analisis 1. Analisa Untuk
Perlintasan Nasional Wandhi Wijaya, | Kualitatif | Kapasitas Arus | mengetahui
Kereta Apt Teknik Sipil | Universitas Deskriptif, | Lalu lintas tingkat
terhadap 7 Sebelas Maret MEJL, 2. Penilaian pelayanan jalan
Kinerja Jalan | Universitas | Surakarta, 2013 Kinerja Jalan | dan pelebaran
Citayam Sebelas 3. Geometri geometric jalan
(Indriany & | Maret Jalan
Wijaya, 2013) | Surakarta
2. | Analists Lalu | Jurnal Intan Fitriani, Analisis | 1. Analisa Menganalisis
lintas Akibat | Karya Ratna Manik Kualitatif | Kapasitas Arus | kapasitas arus
Pembangunan | Tekmk Sipil | Pratrwi, Wahyudi | Desknptif. | Lalu lintas lalu lintas, arus
Jalan Layang | Undip Vol | Kushardjoko, YT | MKIL 2. Arus pergerakan,
Cakung 02No4 Wicaksono, Pergerakan kecepatan
Cilincing Undip, 2017 Lalu lintas kendaraan dan
Tanjung Priok 3. Kecepatan | biaya
Jakarta (Intan Kendaraan operasional
Fitriani etal., 4. Biaya untuk
2017) Operasional mengetahui
Kendaraan tingkat
pelayanan jalan
tersebut.
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9, - Jenis Peneliti, Tempat | Metode | Analisis Data _—
Penelitian | Penerbit, Tabun | Penelitian

3. | Studi Tesis Umar Faroug, MKIL, 1. Analisis Mengetahut
Pengaruh Universitas 17 Observasi | tundaandan | besar perbedaan
Perlintasan Agustus 1045 dan antrian denan | kecepatan rafa -
Sebidang Surabaya, 2018 | Dokument | metode rata ruang pada
Jalan dengan ast gelombang ruas vang bebas
Rel Kereta kejut pada saat | hambatan
Api terhadap pintu dengan ruas
Karakteristik perlintasan jalan yang di
Lalu lintas tertutup pengaruhi
(Studi Kasus: perlintasan
Perlintasan sebidang jalan
Kereta Api dengan rel
Jalan Bung kereta api.
Tomo
Surabaya)

(Umar
Faroug, 2018}

4. | Analisa Tesis Wella Novitri MEIL 1. Analisa memberikan
Pengaruh Ayutiaz & Dibyo | Observasi | karakferistk | pemahaman dan
Perlintasan Susilo, dan lalulintas, menambah
Sebidang Untversitas Dokument | Tundaan dan | wawasan
Jalan dengan Teknologi as Anfrian yang | mengenai
Rel Kereta Yogyakarta, 2020 terjadiapada | pengaruh
Api terhadap saat pinfu perlintasan
Karakterstik perlintasan sebidang jalan
Lalu lintas”™ ditutup. dengan rel
(Studi Kasus: kereta api.

11 Letnan
Kolonel
Subadri dan
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Jenis Peneliti, Tempat | Metode | Analisis Data
No. Judul Hasil
Penelitian | Penerbit, Tahun | Penelitian
11. Timoho,
Yogyakarta).
(Wella Novitri
Aviticz &
Dibyo Susilo
2020)
5 | Analisis Turnal Rahardjo MEKIL 1. Analiza Dapat
Kinerja Lalu | Teknik Sipil | Samiono, Atiep | Observasi | Volume lalu | mengetahui
lintas Akibat | Instriut Sudarjanto, Kewn | dan lintas kapasitas jalan
Konstruks Sains dan | Raynalds, Institut | Dokument | 5 510 kecepatan pada
Pembangunan | Teknologi | Sains dan asi kapasitas Ruas sebelum
Fly Over Nasional - | Teknologi i konstruksi dan
Tanjung TakartaVo. | Nasional Jakarta, saat konstrukst
3. Anali
Baraf, Jakarta [ XNod {2020 | dan memberikan
Derajat
Selatan(Samio 1 alternatif
Kejenuhan
noetal, - rekayasa lalu
2020) 4 Amalisa | fintas saat
Kecepatan proyek
Eendaraan berlangsung.
6. | Analisis Tesis Sujarwanto & MEIL 1. Analisis dapat
Pengaruh Ahmda Soleh, Observast fnghcat .| mengetahui
= pelayanan di =
Perlintasan Universitas [slam | dan jalan Kaligawe | anfrian vang
: 2. Analisis :
Sebidang Sultan Agung Dokument Pajang antrian cukup panjang
Jalan Rel Semarang, 2016 | asi terhadap waktu | pada jam jam
penuiupan .
dengan Jalan palang pinty tertentu, baik
Raya (Studi kereta Api dart arah timur
Kasus: Jalan ke barat maupun
Raya

i
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o . Jenis Peneliti, Tempat | Metode | Analisis Data T
Penelitian | Penerbit, Tahun | Penelitian
Kaligawe arah barat ke
Semarang). timur.
(Sujarwanto
& Ahmda
Soleh, 2016)

7 | Dampak Tests Puput Dewi Teknik 1. Mengkajt Kondisi lalu
Pembangunan Pratrwi, Non pendapat lintas sebelum
Flyover Universitas Probabilit | masyarakat di | adanya flyover
terhadap Lalu Muhammadiyah | y untuk sekitar flyover | mengalam
lintas dan Surakarta, 2019 | pengambil | mengenal kemacetan dan
Pelaky Usaha an sampel | kondist lalu setelah adanya
di Kota mengouna | lintas sebelum | bangunan
Surakarta kan dan sesudah | flyover kondist
Bagian Timur purposive | dibangun lalu lintas
dan sampling | flyover menjadi lancer.
Kabupaten danuntuk | 2. Mengkaji
Karanganyar ( sampel pengaruh
Puput Devi yang flyover
Pratiwi, 2019) diambil | terhadap

indepth | kepadatan lalu

nterview | lintas disekitar
flyover.
3. Mengkan
kegiatan usaha
masyarakat
disekitar
flyover setelah
dibangunnya
flyover
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o, R Jenis | Peneliti, Tempat | Metode | Analisis Data o
Penclitian | Penerbit, Tahun | Penelitian

§ | Simulasi Arus | Jurnal Rud: Fasal, Softwere | 1. Analisis Pada jalan Tgk
Lalu lintas Vol. 7No. 1 | Sugiarto & VISSIM | volume Chik Ditiro
pada Segmen | 2018 - Vol. | Aprillia Syara, 8.0 kendaraan volume lalu
Penyempitan | 11No.22 | Universitas Syiah 3 Analisis lintas sebesar
Jalan akibat | Tahun 2022 | Kuala Banda Kecepatan 1085 smp/jam,
Pembangunan Aceh, 2017 Kendaraan kecepatan 16,91
Flvover N km/jam dan
Simpang 3. Analisis ikt
Surabaya ‘W#m perjalanan 22
Tahun 2016 Peglanan |
menggunakan
Softwere
VISSIM 8.0.

(Faisal at al
2017)

9 | Dampak Jurnal Susi Febriana, MEIL 1. Analisis Hasil analisis
Flyover Vol.4 No. 1 | Nurul Hidavati, | Observasi | Hambatan menunjukkan
Manzhan (2020): Vol. | Gotot Slamet, Ika | dan samping bahwa saat
terhadap arus | 4 No. 1, Setiyaningsih, Dokument | o g ooticie periode puncak
laly November | Universitas a5l Arus Lalu pagi diperoleh
lintas.(Febriq | 2020 Muhammadiyah fintas (volume) volume sebesar
naetal, Surakarta, 2020 N 1827,7 smp/jam,
2020) 3. Analisis dengan

Recepatan dan kecepatan rata
KPR waktu 385
km/jam

10 | Analisis Turnal Rahardjo MEKIL 1. Analisis Hasil analisis
KimemjaLalu | Vol 10 No 1 | Samiono, Atjep | Observasi | kinerja lalu menunjukkan
lintas Akibat | (2020): Sudarjanto, Kevin | dan lintas jl. bahwa kapasitas
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. o Jenis | Peneliti, Tempat | Metode | Analisis Data .
Penelitian | Penerbit, Tahun | Penelitian
Konstruksi Turnal Raynaldi, Institut | Dokument | Tanjung Barat | saat masa
Pembangunan | Teknik Sipil | Sains dan as1 saat konstruks: | konstruksi lebih
Fly Over Teknologi dan sebelum | kecil sebesar
Tanjung Nasional, 2020 konstruksi 2248646
Barat, Jakarta 7 Analisis smp/jam untuk
Selatan.(Sami fingat arah ke Ps.
ono et al., pelayanan jL Minggu dan
2020b) Tanjung Barat 2450 448
Raya saat smp/jam untuk
konstruksi dan arah ke depok
sesndah dibandingkan
Ronstrusi. | <2Pasitas
sebelum
konatrukai yaitu
sebezard808
smp/jam untuk
arah Ps. Minggu
dan 4455 untuk
arah Depok
11 | Pengaruh Tesis Tatmiko, Windv, | MKJL, 1. Analisis Untuk
Penutupan Perpus Ubhara | Observasi | Panjang mengetahui
Pintu Surabaya 2020 | dan Anfrian saat | panjang anfrian
Perlintasan Dokument | penutupan yang terjads
Kereta Apt ast pinfu akibat dari
Sebidang perlintasan variasi lamanya
Terhadap kereta ap1. penutupan pintu
Tundaan dan 2 Amaliss | Perlintasan
Panjang Waktu kereta api dan
Antrian Tundaan
Kendaraan
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- Fe Jenis | Peneliti, Tempat | Metode | Analisis Data T
Penelitian | Penerbit, Tahun | Penelitian
Serta Dampak 3. Analisis tundaan vang
Peringkat Level of terjadi akibat
LOS pada Service akibat
Ruas Jalan variast
Raya Waru lamanya
dan Jalan penutupan
Brigiem perlintasan
Katamaso. [Jat kereta api.
miko &
Windy, 2020)

12 | Pengaruh Desertast | M. Yasir MEKIL 1. Analisis Mengetahu
Perlintasan Rahmzan, Observasi | Hubungan hubungan antara
Sebidang Universitas dan antara volume, | volume,

Talan MT Muhammadivah | Dokument | kecepatan dan | kecepatan dan
Haryono Sumatera Utara | ast kerapatan kerapatan
Dengan Rel Medan, 2017 dengan lalulintas pada
Kereta Apt pendekatan ruas jalan tanpa
Terhadap model hambatan dan
Karakteristik Greenshields. | ruas jalan yang
Lals 2 Analisis | ipenganuh
lintas (M fondaan dan | RAmbatan
Yasir atrian dengan | SE0metrik
Rahman cetoge | labulitas
2017) gelombang

kejut pada saat

pintu

perlintasan

tertutup.
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9, . Jenis | Peneliti, Tempat | Metode | Analisis Data ..
Penelitian | Penerbit, Tahun | Penelitian
13 | Kajian Tesis Yiyis PKII 1. Analisis Membandingkan
Pengaruh Ulfaturrohmah, | 2014, keraptan lalu | anfara panjang
Lamanya Itenas Bandung, | Observasi | lintas antrian rata rata
Penutupan 2019 dan 7 Analisis di lapangan
Pintu Dokument Panjang dengan panjang
Perlintasan ast —— antrian hasil
Kereta Api D1 perhitungan
Talan Gatot berdasarkan
Subroto Dan metode PKJI
Talan Stasion 2014 dan
Cimahi. (Yiyis Panjang anfrian
Ulfaturrohma akibat lama
i 2019) penutupan pintu
perlintasan
kerefa api.
14 | The Analysis | Journal of | Muohamad Yunus, | Metede | 1. Analisis Mengetahui
of Traffic Afi*‘f:‘ﬂ“d Isradias Analisis | Kapasitas seberapa besar
Delay and g:viﬂm Mirajhusnita, v/ rasio 2 Analisis kapasitas dan
Queue duefo | tal Rachmat dan MKII Tundasn tundaan yang
the stunting | ENGINEENNG | Aydivong, 1097 terjadi dan untuk
activities of VA Hermim mengatasi
pertaming Poedjiastoets, antrian dan
trains of tegal Unissula tundaan lalu
cify.(Yunus et Semarang, 2020 lintas adalah
al., 2020) dengan
membagi waktu
shunting
menjadi 1 fase.
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Sebelum melakukan analisis, langkah pertama adakamjalankan
studi pustaka.Studi pustaka ini bertujuamntuk mengumpulkan referensi
literatur yang relevan mengenasimpang, termasulpenelitianpenelitian
sebelumnya. Pelaksanaan studi pustaka memilikiféignsi yang tinggi
karena literatur ini menjadi acuan utama. Dalamtédks ini, metode yang
digunakan dalam menganalisis data dalam penelg@melumnya serta
penelitian yang sedang dilakukan oleh penulis &diedanggunakan Manual
Kapasitas Jalan Indonesia tahun 1997. Perbedaaragmgnelitian saat ini
dan analisis yang dilakukan sebelumnya terletaka pfattus penelitian.
Penelitian saat ini menganalisis kapasitas jalankdizerja simpang sebelum
dan selama proses konstruksi, dimana dua ruas ja¢ggalami penutupan
selama konstruksi. Sementara itu, penelitian selt®ya mengkaji kapasitas

dan panjang antrian dengan mempertimbangkan pentgnigbar jalan..
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BAB Il
METODE PENELITIAN

3.1. Diagram Alir Penelitian

Penelitian ini dilaksanakan dalam beberapaahapan. Peninjaun
Lokasi/ Observasiperlu di lakukan untuk meninjau, mengawasi, dan
meneliti suatu objek, sehinggaendapat datgang sifatnyavalid. Tahapan

penelitiansecararingkas digambarkasebagaiman&ambar 3.1berikut.

Survey Pendahuluan.
1. Penentuan lokasi survey,
2. Penentuan titik pengamatan

- any” Rumusan masalah
_‘--‘-""'--.__

_“H\—*—/_—
Pengumpulan Data
Data Primer: Data Sekunder:
1. Data Geometrik 1.1 Literatur penelitian sebelumnya
2. Data Arus Lalu Lintas 2.1 Jumlah penduduk
3.1 Luas wilayah

Analisis Data dan Pembahasan
1. Analisis dampak perubahan lalu lintas pada proyek terhadap persimpangan tujuh
2. Analisis kapasitas kendaraan pada saat sebelum dan saat pembangunan.
3. Analisis tingkat pelayanan jalan pada saat sebelum dan saat pembangunan

v

Kesimpulan dan Saran

v

Gambar 3. 1 Jenis Bagan Alir Penelitian
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3.2. Lokasi dan Waktu Penelitian

Pelaksanaasurveilapangandilakukanpada hariSabtu,Minggu dan
Senin pukul06.00 wik 18.00wib, lokasi di Persimpangan Palang Joglo.

_ ik S
i _ B¢ g "_ v “l .
Gambar 3. 2 Foto Citra Satelit Lokasi Penelitian

Gambar 3. 3 Lokasi Penelitian Sebelum Konstruksi
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3.3. Teknik Pengumpulan Data

3.3.1. Data Primer
Data Primer adalah data yang diperoleh dari suday

pengamatan langsung di lapangan.

3.3.1.1. Survei Pendahuluan
Survei pendahuluan adalah survei yang dilakukan dengan

mengadakan pengamatan langsung dilapangan dengaemn tu
sebagai berikut:
a. Untuk mengidentifikasi kondisiapangan
b. Untuk memahamkarakteristikarus lalulintas
c. Untuk menetapkammetodesurvei yang sesuai dengan kondisi
lapangan
d. Untuk menentukan lokasi pemasangan kamera yang optimal.
e. Untuk menentukan jangka waktu dan periode observasi
Tahap ini memiliki peran yang besar karena merupaka

tahap awal dalam pemilihan lokasi dan persiaparlgebsurvei
utama dilakukan. Fungsinya adalah menemukan |gkag cocok
untuk pengamatan di simpang serta menentukan laakera
video agar rekaman lalintas dapat diperoleh dengan jelas. Selain
itu, studi pendahuluan juga membantu untuk memahami
karakteristik geometrik simpang, termasuk:

a. Jumlah dan distribusi lajur jalan

b. Lebar bahujalan

c. Lebar setiap lajur

d. Gradien, marka, dan infrastruktur di persimpangamlya

Adanya informasi ini dapat membantu perancangan dan

perumusan metode survey melalui sejumlah langkaly yepat,

memadai, serta siap dipergunakan dalam survei.

3.3.2. Tundaan Geometrik Simpang (D)
Nilai DG ditentukandengan menggunakanmus sebagaberikut:
Untuk DS< 1, DG =(1-DS) x pT x 6+ (1.—pT) x3)+ DSx 4
Untuk DS>1, DG =4
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Keterangan :

DS : Derajad Kejenuhan

DG : Tundaan Geometrik Simpang
pT : Rasio Belok Total

3.3.2.1. Survei Kondisi Eksisting

Tahap survei ini merupakan kelanjutan dari studi
pendahuluanPadapenelitianini, aspekaspek yangakan diukur
mencakup:

a. Konfigurasi simpang
b. Pengukuran geometrik simpanpambatan samping, jumlah
lajur danlebar pendekat)

Sejumlah perangkat yang dipergunakan dalam sumnvei i
yaitu:

a. Stopwatch

b. Meteran

c. Peralatan tulis

d. Clipboard

Tenaga yang dipergunakan untuk- membantu dalam gaelakan

survei ini terdiri dari:

a. 4 anggota tim ditempatkan di simpang jalan yang aksurvei.

b. Surveyor melakukan kalkulasi banyaknya pendekagko&an
pengukuran lebar setiap pendekat, lebar keluarpgdakukan
kalkulasi banyaknya lajur di setiap pendekat.

c. Surveyor mengobservasi keadaan hambatan sampgakitir
area simpang.

d. Hasil pengukuran dan perhitungan dicantumkan dé&amulir

survei.

3.3.3. Data Sekunder

Data sekunder adalah data — data yang diperolelwdbsite instansi
terkait.
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3.4. Metode Analisis Data
Sejumlah data yang peneliti dapatkan berupa hasigykuran dan

observasi di lapangan kemudian dikumpulkan danabidesuai dengan

formula yang ada, yaitu:

1. Melakukan perhitungan dan analisis volume kendadatem smp
Survei lapangan menghasilkan data volume kendawam selanjutnya.
dikonversi menjadi ekuivalen mobil penumpang (eonguk setiap tipe
kendaraan. Kemudian, data jumlah kendaraan diladkdn kedalam
kendaraan/jam untuk masimgasing tipe kendaraan, dengan
mempertimbangkan faktor koreksi setiap kendaraawyaita: LV=1,0;
HV =1,3; MC = 0,40. Aruslalu lintas total dalamsmp/jam adalah:

Q smp: (emp LV X LV + emp HV x HV + emp MC x MC) ...(31)

Keterangan:

Q . volume kendaraarbermotor (smp/jam)

EmpLV - : angkaekivalen mobil penumpanguntukLight Vehicle
EmpHV. : angkaekivalenmobil penumpangintukHeavy Vehicle
EmpMC : angkaekivalen mobil penumpangintukMotor Cycle

LV .-notasi untulkLight Vehicle
HV . notasi untukdeavy Vehicle
MC : notasi untukMotor Cycle

Table 3. 1 Table Keterangan Nilai EMP

Jenis Kendaraan Nilai Satuan Mobil Penumpang
Heavy Vehicle (HV) 1.3
Light Vehicle (LV) 1,0
Motor Cycle (MC) 0.4

Sumber: Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997

Hasil dari satuan mobil penumpang (P) kemudian dirtkikan pada

formula berikut:
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Keterangan:

Q : volume kendaraarbermotor (smp/jam),
P . Faktor satuanmobil penumpang,
Qv : Volume kendaraarbermotor (kendaraan per jam)

2. Melakukan perhitungan dan analisis kecepatan
Survei lapangan menghasilkan data kecepatan yatanjgaya
dikonversi kedalam satuan meter per detik (m/skelatan tempuh
adalah rerata kecepatan ruang daght Vehicle(LV) untuk melewati

segmen jalan. Formula yang dipergunakan yaitu:

L
V= T (3.3)
Keterangan:

\ : rerata kecepatan ruang daight Vehicle(km/jam)

f : panjang segmen jalan (km)

TT - rerata waktu tempuhight Vehicleuntuk melewati segmen

jalan (jam).
3. Melakukan perhitungan dan analisis kapasitas
Survei lapangan menghasilkan data kapasitas dadsntulb ketetapan
pada Manual Kapasitas Jalan (MKJI). Formula yangemjunakan
untuk melakukan perhitungan kapasitas yaitu:

C = Co x FCw x FCsp XFCsf x FCcs (smp/jam).................. 3.4]
Keterangan:

C . Kapasitas

Co : Kapasitasdasar (Smp/jam)

FCw . Faktor modifikasi lebayalur lalu lintas

FCsp : Faktor modifikasipemisahan arah

FCsf . faktor modifikasihambatan samping

FCcs : faktor modifikasiukuran kota.
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4. Melakukan perhitungan dan analisis derajad kejemuha
Data analisis derajat kejenuhan ini diperoleh desil bagi antara
banyaknya kendaraan yang melintas dengan kapagaks.

Formulanya yaitu:

DS = 2 (3.5)
Keterangan:

DS : Derajat kejenuhan

Q : Volume lalulintas (smp/jam)

C : Kapasitas (smp/jam).

W
UNISSULA
Fetllol) G0 lobmele
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BAB IV
ANALISA DAN PEMBAHASAN

4.1. Kondisi Wilayah Studi

Berdasarkantata guna lahan di lokasi studi (Are@ersimpangan
Palangjoglo Solo) adalahPertokoan,pasar,rumah padatpenduduk dan
Kampus dengan lebar jalan 710 meter.Padaarea Palangjoglo sering
terjadi kemacetanakibat adanya pasar, simpang tujuh darnperlintasan
keretaapi dalamsatu area.

Program MKJI (1997) dipergunakan untuk menganalisis tingkat
kinerja Simpang Tak Bersinyal. Berikut Geometri Jalan bias dilihat pada
Gambar 4.1

PER
oL pAMU
GARAN
Uransa

PERUMAHAN PENDUDUK

Gambar 4. 1 Geometri Jalan
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4.2. Analisa Volume Lalulintas

Cakupan keadaalalu lintas yaituvolume lalu lintas danhambatan
samping darisimpang. Semualata yang didapaakan dijelaskan secara

rinci, sebagaberikut:

4.2.1. Lalu lintas

Volumelalu lintas akan selalbbergerak daterubah sesuai dengan
banyaknya kendaraagang melintasi Bnpang. Jenis perhitungapang
dipergunakan yaitu volume arus ldiotas maksimum. Dalam MKJI 1997
kendaraan dapat diklasifikaskan kedalam 3 jenisiyai

e Heavy VehiclatauKendaraan Berat
e Light Vehicleatau Kendaraan Ringan
e Motorcycleatau Sepeda Motor

Pelaksanaan survey di area simpang joglo ini dila&kan pada 2
fase yaitu fase sebelum dan fase saat konstrukfangsung. Survey
dilakukan pada hari Minggu, Senin dan Rabu padad@u®0 — 18.00 WIB.
Diketahui bahwa frekuensi kendaraan meator yang melintas di simpang
ini sangat sedikit.

Hasil analisis volume lallintas dari survei terlampir dan
perhitungan menghasilkan data volume pada jam fupagi, siang, dan
sore. Di bawah ini, akan dijelaskan volume lihtas pada janjam
tersebut.

a) Analisis Volume Lalu lintas PadaJam PuncakPagi
Rekapitulasivolume laltlintas padajam puncak pagisaat sebelum
konstruksi dengan komposisi kendaraan dari masiaging pendekat
dapat dilihat pada Table 4.1 dan rekapitulasi va@uaiu lintas pada jam
puncak pagi saat terjadi konstruksi dapat dililtgoTable 4.2

Table 4. 1 Rekapitulaslam PuncakPagi Sebelum Konstruksi

No.

Volume Lalulintas
Jumlah Arus

Kaki Arah

Simpang | Pergerakan — £ a2/

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

Letnan LT 219 88 131 131 7 91 042 310
Kolonel

Sugiono ST 544 218 20¢ 208 120 156 §72 582
Utara
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Volume Lalulintas
. Jumlah Arus
Kaki Arah
AE Simpang | Pergerakan e Lv AV
kend/jam | smp/jam | kend/jam | smp/jam | kend/jam | smp/jam | kend/jam | smp/jam

2 S. Pemuda LT 1.38 552 265 265 1 17 1.6%8 834

Letnan
3 | Kolonel LT 390 156 184 184 p 3 576 343

Sugiono

Selatan

Kapten LT 41 16 60 60 P 3 103 79
4 Pier

Tendean ST 169 68 94 94 199 259 462 420

Mangun
5 Sarkoro LT 236 94 141 141 124 161 5p1 397
6 Eamuga’a” LT 183 73 93 93 7 9 283 175

tama
7 Manunggal LT 237 95 101 101 1 1 339 197
Total 5.214 3.336
Sumber: Hasil Perhitungan
Table 4. 2 Rekapitulasi Jam Puncak Pagi Saat Kudgstr
) | - Jumlah Arus
Kaki Arah
No. Simpang | Pergel H\-\ )
- — ne ! H{Tp/jam kend/jam | smp/jam

1 S. Pemuda LT 8 3 4 40 35 12 183 147

Kapten LT 137 55 55) 55 125 163 31y 272
2 Pier

Tendean ST 374 150 217 217 12! 168 716 529
3 | Mangun LT 158 63 134 134 15 2( 307 216[7

Sarkoro
4 | Pamugarani ) o 133 53 61 61 396 515 59 620

Utama
5 Manunggal 8T 51 20| 96 94 108 140 255 256.8

Total 4.340 2.839

Sumber: Hasil Perhitungan

Volume jam puncak pagi pada simpang palang joglo sebelum

konstruksisebesar 3.336mp/jam,sedangkarpadasaatkonstruksisebesar

2.839 smp/jam, hal ini- mengalami penurunan dikarenakan pada saat

konstruksi berlangsungpada Jalan Letnan KolonelSugiono Utara dan

Selatan mengalami penutupanjalan pada ruas tersebut, tetapiterjadi

peningkatararuslalu lintas padaruas yandain akibatdengandi tutupnya

jalan tersebut.

b) Analisis Volume Lalulintas PadaJam PuncakSiang

Rekapitulasivolume lalu lintas padajam puncaksiang saat sebelum

konstruksidengankomposisikendaraardari masingmasingpendekat

dapatdilihat pada Table 4.3 dan rekapitulasi volume lahtas pada jam

puncak siang saat terjadi konstruksi dapat dilizata Table 4.4
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Table 4. 3 RekapitulasiamPuncakSiang Sebelum Konstruksi

Volume Lalulintas
. Jumlah Arus
Kaki Arah
Nk Simpang | Pergerakan ue £ 1/
kend/jam | smp/jam | kend/jam | smp/jam | kend/jam | smp/jam | kend/jam | smp/jam
Letnan LT 88 35 40 44 55 72 183 147
1 Kolonel
Sugiono ST 137 55 55 5% 125 163 17 272
Utara
2 | s.Pemuda LT 374 15p 217 217 125 163 716 529
Letnan
Kolonel L
3 | sugiono LT 158 63 134 134 15 20 730 217
Selatan
Kapten LT 133 53 61 61 396 515 059 629
4 Pier
Tendean ST 51 20 96 96 108 140 552 257
5 | Mangun LT 80 32 97 97 38 495 585 624
Sarkoro
Pamugaran
6 | Uama LT 51 20 44 44 7P 94 167 158
7 | Manunggal LT 141 56 50 30) 12 16 203 122
Total 3.296 2.955
Sumber: Hasil Perhitungan
Table 4. 4 RekapitulasiamPuncakSiang Saat Konstruksi
|
X (o) i e
No Kaki — Jumlah Arus
. Simpal = ==
i = - i : | . .
-II ja - ki m Jal i*ém kend/jam | smp/jam
1 | S.Pemuda LT 154 62 136 186 503 54 6 794 852
Kapten LT 141 56 140 14 a7 1 83p 258
2 Pier
Tendean ST 177 il 104 104 245 319 426 493
3 | Mangun LT 30 32 296 296 53p 692 9p8 1020
Sarkoro
Pamugaran
4 | Giama LT 47 19 58 54 168 212 682 289
5 | Manunggal LT 349 14 128 128 3 4 480 272,
Total 3.304 3.183

Sumber: Hasil Perhitungan

Volume jam puncak siang pada simpangpalangjoglo sebelum
konstruksisebesar 2.955mp/jam,sedangkampadasaatkonstruksisebesar
3.183 smpl/jam,hal ini mengalami kenaikan volume arus lalu lintas
dikarenakarpada saakonstruksiberlangsungpada ruas - ruas jalan tersebut
berdampakdenganadanya kegiataproyek tersebutdan didominasibus -
bus melalui simpangjoglo yang akan masuk jalan tol dan truck-truck

proyek.
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c) Analisis Volume Lalulintas PadaJamPuncakSore
Rekapitulasi volume lallintas pada jam puncak sore saat sebelum
konstruksidengankomposisikendaraardari masing-masingpendekat
dapat dilihat pada Table 4.5 dan rekapitulasi vauaiu lintas pada jam
puncak sore saat terjadi konstruksi dapat dililaatapTable 4.6

Table 4. 5 Rekapitulasi Jam Puncak Sore Sebelunstid«si

Volume Lalulintas
. Jumlah Arus
Kaki Arah
Nk Simpang | Pergerakan — £ a2/
kend/jam | smp/jam | kend/jam | smp/jam | kend/jam | smp/jam | kend/jam | smp/jam
Letnan LT 173 69 195 195 160 2048 5p8 724
1 Kolonel
Sugiono ST 189 76 227 221 218 283 434 586
Utara
2 | s.Pemuda LT 1.374 550 472 472 141 183 1.987 1205
Letnan
Kolonel
3 | sugiono LT 471 188 301 301 of 3 368 573
Selatan
Kapten LT 544 218 411 411 2817 373 1.242 1002
4 Pier
Tendean ST 117 47 129 129 78 101 324 277
Mangun
5 | Sorkete LT 348 139 326, 326 495 644 1.169 1109
Pamugaran j
6 | Utama LT 304 122 164| 164 57 4 255 360
7 | Manunggal 5L 322 129 31p 315 1 1 638 445
Total 7.883 6.028
Sumber: Hasil Perhitungan
Table 4. 6RekapitulasiJam Puncak Sore Saat Konstruksi
Kaki Jumlah Arus
No. | Simpang UMIS.SULI&
u L”‘:.‘ uh.ﬂ Rl a smp/jam | kend/jam | smp/jam
1 | S.Pemuda L 1.464 586 607 607, 357 a6 2428 1657
Kapten LT 433 173 160 16 287 373 880 706
2 Pier
Tendean ST 579 232 44( 440 g5 72 497 743
3 | Mangun LT 428 171 476 476 348 446 1.247 1093
Sarkoro
4 | Pamugaran LT 341 136 316 314 54 70 117 523
Utama
5 | Manunggal LT 466 186 32F 337 6 8 799 521
Total 7.139 5.243

Sumber: Hasil Perhitungan

Volume jam puncak sore pada simpang palang joglo sebelum
konstruksisebesar 6.028mp/jam,sedangkan pada saat konstruksi sebesar
5.243 smpl/jam hal ini mengalami penurunan tkarenakanpada saat
konstruksi berlangsungpada Jalan Letnan KolonelSugiono Utara dan

42



Selatanmengalamipenutupanjalan, tetapi terjadi peningkatanarus lalu
lintas padaruas yandain akibatdengandi tutupnyajalan tersebut .

4.2.2. Analisa Hambatan Samping

Pelaksanaan survei hambatan samping ditujukan untuk
mengidentifikasitingkat gangguarsampingyang terjadi di suatu simpang,
yang memengaruhi analisis kinerja simpang terk&&makin banyak
aktivitas yang terjadi di suatu persimpangan jat@pat memperbesar
peluang terjadinya konflik dengan arus '#hias. Misalnya, laka lantas dan
kemacetan.

Menurut Bina Marga (1997) aktivitas yang terlalunyak di
samping jalan dapat mengakibatkan munculnya sefurktanflik yang
memengaruhi secara signifikan atas lancarnyaliladas. Misalnya, parkir
di hambatan samping atau badan jalan. Hambatanirsguygitu efek dari
terhambatnya performa lalintas karena terlalu banyaknya kegiatan yang
terjadi di samping ruas jalan. Misalny@low Moving of Vehicle€SMV)
atau kendaraan pelaBxit and Entry of Vehicle§EEV) atau kendaraan
keluar masuk, dan pedestrian (PED) atau pejalaalgmejkaki. menurut
MKJI 1997, nilai bobot pengaruhhambatansampingterhadapkapasitas
dapatdilihat pada Table 4.7

Table 4. 7 Bobot Pengaruh Hambatan Samping

Tipe Kejadian Hambatan
Simbol Faktor Bobot

Samping
Pejalan Kaki PED 0.5
Kendaraan parkir/berhenti PSV 1
Kendaraan keluar/masuk
. L EEV
darvke sisi jalan 0.7
Kendaraan bergerak lambat SMV 0.4

Sumber: MEIIL 1997

Dari Table 4.7 bobot pengaruh hambatan samping\il&gil 1997,

maka hasil survey dari hambatan samping dapatdifpitHasil Perhitungan
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dapat dilihat pada Table 4.9 dan Table 4.10.DasilHzerhitungan maka
dapatditentukankelashambatarsamping di tunjukkampada Table 4.8

Table 4. 8 Bobot Pengaruh Hambatan Samping

Jumlah Bobot
Kelas Hambatan Kejadian per o
Samping Kode 200 M per jam Kondisi Khusus
(Dua Sis1)
Daerah
Sangat Rendah VL < 100 ) ps::rmuknna.n.
jalan dengan jalan
samping
Daerah
permukiman,
Rendah L 100 — 299 beberapa
kendaraan umum
dsb.
Daerah industri,
Sedang M 300 — 499 beberapa toko di
sis1 jalan
Daerah komersial
Tmgg1 H 500 — 899 dengan aktivitas
sis1 jalan tinggi
Daerah komersial
o dengan aktivitas
Sangat Tinggi VH =900 ) .
pasar di samping
jalan

Sumber; MEJI 1997
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Table 4. 9 Hasil SurvdiiambatanSampingpadaJalan Kapten Pier

Tendean (Sebelum Konstruksi)

Analisa Survey Hambatan Samping

Arah Dari : J1. Kapten Pier Tendean
Tanggal : 19 Maret 2022
Jam Puncak Pagi
. . Frekuensi )
Tipe Kejadian Hambatan ) Faktor L. Frekuensi bobot
Samping Simbol Bobot Kejadian (per 200m/jam)
= (per 200m)
Pejalan Kali PED 0.5 21 10,50
Kendaraan Berhenti PSV 1 106 106,00
Kendaraan Keluar masuk B 0.7 212 148,40
Kendaraan Lambat SMV 0.4 4 1,60
Total 266,50
Jam Puncak Siang
. . Frekuensi .
Tipe Kejadian Hambatan i Faktor N Frekuensi bobot
Samping s Bobot ICqiRian (per 200m/jam)
e {per 200m)
Pejalan Kali PED 0.5 6 3,00
Kendaraan Berhenti PSV 1 127 127,00
Kendaraan Keluar masuk EEV 0.7 254 177,80
Kendaraan Lambat SMV 0.4 4 1,60
Total 309,40
Jam Puncak Sore
. . Frekuensi )
Tipe Kejadian Hambatan — Faktor [l . Frekuensi bobot
Samping PN Bobot Sejdian (per 200m/jam)
(per 200m)
Pejalan Kali PED 0.5 3 1,50
Kendaraan Berhenti PSV 1 229 229,00
Kendaraan Keluar masuk EEV 0.7 458 320,60
Kendaraan Lambat SMV 0.4 8 3,20
Total 554,30

Dari hasil analisa hambatan samping pada pada jaroag sebelum konstruksi,
dapat disimpulkan bahwa pada frekuensi bobot yatiggpbesar pada jam puncak
sore sebesar 554,30 per 200m/jam bisa dikategokk#as hambatan samping
tinggi berdasarkan MKJI 1997 pada di tunjukkan p&alale 4.8.
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Table 4. 10 Hasil Survei Hambatan Samping padan Jadaten Pier

Tendean (Saat Konstruksi)

Analisa Survey Hambatan Samping

Arah Dari : J1. Kapten Pier Tendean
Bulan : Februari 2023
Jam Puncak Pagi
) .. Frekuensi .
Tipe Kejadian Hambatan ) Faktor L Frekuensi bobot
Samping Simbol Bobot Kejadian (per 200m/jam)
- (per 200m)
Pejalan Kali PED 0.5 18 9.00
Kendaraan Berhenti BEN, 1 134 134,00
Kendaraan Keluar masuk EEV 0.7 269 188,30
Kendaraan Lambat SMV 0.4 4 1,60
Total 332,90
Jam Puncak Siang
i o Frekuensi .
Tipe Kejadian Hambatan 4 Faktor .. Frekuensi bobot
Samping s Bobot R (per 200m/jam)
§ (per 200m)
Pejalan Kali PED 0.5 9 4,50
Kendaraan Berhenti BS\E 1 213 213,00
Kendaraan Keluar masuk EEV Mok 426 298.20
Kendaraan Lambat SMV 0.4 7 2,80
Total 518,50
Jam Puncak Sore
) .. Frekuensi .
Tipe Kejadian Hambatan ] Faktor N Frekuensi bobot
Samping S b Bobot Kejadian (per 200m/jam)
(per 200m)
Pejalan Kali PED 0.5 3 1,50
Kendaraan Berhenti PSV 1 298 298.00
Kendaraan Keluar masuk EEV 0.7 596 417,20
Kendaraan Lambat SMV 0.4 10 4,00
Total 720,70

Dari hasil hambatan samping pada pada jam puncak lsanstruksi, dapat

disimpulkan bahwa pada frekuensi bobot yang pdlegar pada jam puncak siang

sebesar 518,50 per 200m/jam dan jam puncak soesaelB20,70 per 200m/jam
bisa dikategorikan kelas hambatan samping tinggldsarkan MKJI 1997 pada di

tunjukkan pada Table 4.8.
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4.3. Kapasitas
Kapasitastotal untuk seluruhlengan Simpangadalah hasil kali

antarakapasitagdasar (Coluntuk kondisi tertentu (ideal)dari faktor faktor
koreksi (F)dengan memerhitungkan dampak keadaan sebenarngsitiaap
Datadata untuk mengkalkulasi nilai kapasitas dipersimgaa palang joglo
yaitu datalebar Pendekatdan Tipe Simpangdengan perincian sebagai
berikut:
a) Lebar Pendekat dan Tipe Simpang
Data lebar pendekat adalah:
e Jalan Letnan Kolonel Sugiono Utara (WA): 3.50 m
e Jalan S. Pemuda (WB): 5.00 m
e Jalan Letnan Kolonel Sugiono Selatan (WC): 3.50 m
e Jalan Kapten P Tendean (WD): 3.50 m
e Jalan Mangunsarkoro (WE): 5.00 m
Lebar pendekatjalan rata-rata WA, WB, WC, WD, WE dan lebar
pendekatsimpang\W1 dihitung denganrumus:
W1 = (WA +WB + WC +WD + WE)/ Jumlah lengan simpang
Maka dapat dihitung:
Wl=4m
Tipe Simpang palang joglo Surakarta adalah 422.
b) Nilai Kapasitas Dasar (Co)
Table 4. 11Nilai KapasitasDasar

" Tipe Simpang T apasias DAt Gmpljam
322 2700
342 2900
324 atau 344 3200
422 2900
424 atau 444 3400

Sumber: MKJI 1997 (Direktorat Jenderal Bina Marga. 1997)

Tipe simpangsebelumkonstruksiadalah422 maka dilihat dari MKJI
1997 nilai kapasitasdasar simpang palang joglo Surakarta adalah 2900
smp/jam. Tipe simpang saat konstruksi adak#2 maka dilihat dari

a7



MKJI 1997 nilai kapasitasdasarsimpang palang joglo Surakarta adalah
2700 smp/jam.

Faktor PenyesuianLebar Pendekatan (Fw)
Faktor ini hanya bisa dipergunakan untuk jalan atdwerlajur 4 dan
nilainya didapat melalui bantuan Table 4.12. Valabasukan adalah tipe
median jalan utama.
1.2
1.15

1.1

£ 108
2 1
0.85
08

085 - .
3 36 4 485 5 88 & es 7

Rara ram Lecor Pendeiat Shmgarg, WA (it

Gambar 4. Z=aktor Penyesuiahebar Pendekat
Sumber: MKJI 1997 (Direktorat Jenderal Bina Marb297)
BerdasarkanMKJIl 1997, makauntuk menentukarpenyesuairiebar

pendekatbisa dilihat rumusdibawah ini:

422 =0,70 + 0,0866 W1
424 1 444 =0,61 + 0,0740 W1
322 =0,73+0,0760 W1
322 /344 =0,62 + 0,0646 W1
342 =0,67 + 0,0698 W1
w1 = Lebar Pendekat Rata - Rata

Dikarenakan IT Simpang pada sebelum konstruksiahddP2, maka
faktor penyesuiariebar pendekatarmenggunakamumus:

Fw = 0,70 + 0,0866 x W1

IT Simpang pada saat konstruksi add3R, maka factopenyesuiarkebar
pendekataimmenggunakamumus:

Fw = 0,73+ 0,0760x W1
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d) Faktor Penyesuian Median Jalur Utama (fw)

f)

o))

Faktor ini hanya bisa dipergunakan untuk jalan atdwerlajur 4 dan
nilainya didapat melalui bantuan Table 4.12. Valabasukan adalah tipe
median jalan utama.

Table 4. 12 FaktoPenyesuaiaMedian JalurtUtama

Uraian Tipe Median Faktor Penyesuain
Median (Fnr)
Tidak ada Median Tidak ada 1,00
Jalan Utama
Ada median jalan Sempit 1,05

utama, lebar < 3m

Ada median jalan Lebar 1,20
utama, lebar = 3m
Sumber; MKJI 1997 (Direktorat Jenderal Bina Marga, 1997)

Padalokasi surveitidak terdapatmedian,sehingganilai FM = 1,0

Faktor Penyesuian Median Ukuran Kota (Fs)

Merujuk pada data BPS Kota Surakarta tahun 202ka KQurakarta
memiliki ‘jumlah  penduduk sebanyak 522.728 jiwa sgba Kota
Surakarta dapat digolongkan ke dalam kota beruksgdang (0,5 — juta

jiwa) dannilai penyesuaianikuranKota adalah 0,94.

Faktor PenyesuianTipe Lingkungan Jalan, Hambatan Samping dan
Kendaraan Tak Bermotor (Frsu)

Lingkunganyang terdapat padzersimpangan ini adalah wilayah komersil
karena adanya pemukiman penduduk, dealer motoermapket, dan
pertokoan yang mengakibatkan tingginya tarikangbengn yaitunilai
FRSU=0,93.

Faktor PenyesuianBelok Kiri (F LT)

Faktor ini dikalkulasi menggunakan Gambar 4Belok kiri (PLT)
merupakanvariabel masukan.Batas nilai rentang dasarempiris dari
manual yaitu:

FLT =0,84+1,61PLT

Pir =2
Q Total
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P.t = RasioBelok Kiri
QLT = Arus Belok Kiri
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Gambar4. 3 FaktorPenyesuian BeloKiri
Sumber: MKJI 1997 (Direktorat Jenderal Bina Mart@97)
Berikut hasil factor penyesuian belok kiri dapdihdit pada Table 4.13.
Table 4. 13 HasiFaktor Penyesuaian Belok Kiri

Sore 2,28 2.40
Sumber: Hasil Perhitungan

h) Faktor Penyesuian Belok Kanan (Rt)
Pada persimpangan Palang Joglo karena tidak adla keehan, maka dari

itu tidak ada Faktor Penyesuian Belok Kanan.

i) Faktor Penyesuian Rasio Arus Jalan Minor (ki)
Faktor ini dikalkulasi menggunakatGambar 4.3 Belok kiri (PLT)
merupakanvariabel masukan. Batasiilai rentangdasarempiris dari

manualyaitu:
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Table 4. 14Faktor PenyesuaiaMedian Jalur Utama

IT Fu Ph
T2 [10xpelOxpall9 | 0109
424 16.6 x pwi-33.3 x pw'+25.3 x pu’-8.6 x 0,1-0.3
-l —_—
444 LT x pu-L11 x part 111 0.3-0.9
32 119 % py-1.19 x pyy+1.19 0,1-0,5

0595 x FIM[:'H:].E'QS X P3|1]'1+[}.?"1 D,S'D,q
342 119 % py-1.19 x pyg +1.19 0,1-0.5
2.38 x pur’-2.38 x pant1.49 0,5-0.9
324 166 % pyi333 % py+253 x py’-86 x 0,1-03
purt1.95
344 111 % par’=L A1 x prrt 111 0.3-0.5
-0.555 x py+0.555 x pyi+0.69 0,6-0.4

Sumber: MKJI 1997 (Direktorat Jenderal Bina Mart297)
Kapasitas (C)

Nilai kapasitas sesungguhnyadapat dihitung dengan menggunakan

rumus berikut, dimanaberbagaifaktornyatelah dihitung diatas:

C=CoxFwx Fuv x Fcsx Frsux FLt X FrT X Fwmi

Keterangan:

C . Kapasitas

Co : Kapasitas dasar (Smp/jam)

FCw : Faktor penyesuaian lebar jalur !&htas
FCsp . Faktor penyesuaian pemisahan arah
FCsf : faktor penyesuaian hambatan samping
FCcs . faktor penyesuaian ukuran kota.

Berikut hasil perhitungan kapasitdapatdilihat pada Table 4.15.

51




Table 4. 15Hasil PerhitungarKapasitas

Pagi 5.941 4.972
Siang 6.417 5.118
Sore 6.550 5.219

Sumber: Hasil Perhitungan

4.4. Derajad Kejenuhan

Derajat Kejenuhan (DS) dihitung denganmenggunakamumusberikut:

DS =Q/C

Keterangan:

DS : Derajatkejenuhan

Q » Volumelalu-lintas (smp/jam)
C : Kapasitas (smp/jam).

Berikut hasil perhitungan derajakejenuhandapatdilihat pada Table 4.16

Table 4. 16 Hasil Perhitungan Kapasitas

Pagi 0,56 0,57
Siang 0,46 0,62
Sore 0,92 1,00

Sumber: Hasil Perhitungan
Dari hasil analisis derajad kejenuhan menunjuklkamra sebelum
konstruksi berlangsung yang paling tinggi terjaatig sore hari sebesar 0,92,

sedangkanderajadkejenuhanpada saakonstruksi terbesar pada sdrari
sebesat,00.
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4.5. Tundaan (D)

4.5.1. Tundaan Rata — Rata untuk Seluruh Simpang
Berdasarkanhubunganempiris antaratundaan (D)dan derajat
kejenuhan(DS) untuk DS > 0,6 dpatdiketahuijuga denganrumus:
DTI = (1,0504/(0,2742 — 0,2042 *DS)) - {1S)*2
Untuk Derajat Kejenuhan (DS)0,6 menggunakan rumus:
DTI = 2 + 8,2078*DS — (1 — DS)*2

Keterangan:
DS : Derajat kejenuhan
DTI : Tundaan Rata — Rata untuk Seluruh Simpang

Berikut hasil perhitungan tundaan rasda seluruh simpang dapat dilihat
pada Table 4.17.

Table 4. 17 Hasil PerhitungafundaanRata —RataSeluruhSimpang

Sore 12702 1522

Sumber: Hasil Perhitungan

Dari hasil analisigundaan rata — rata selursimpang pada Table
4.17 sebelum konstruksi paling tinggi padaktu sore hari sebesar 12,02
detik/smp. Tundaarrata — rata selurutsimpang pada sadtonstruksi
terbesar pada waktu sonari sebesar 15,28etik/smp.

4.5.2. Tundaan Rata — Rata untuk Jalan Utama (na)
Nilai DMA ditentukandari hubunganempiris antaratundaanD
dan derajatkejenuhanDS yangdidapatdenganmenggunakanrumus:
DTma =(1,05034/(0,346 — 0,246 *DS)) (1 DS)*1,8

Keterangan:
DS : Derajat kejenuhan
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DTwma : Tundaan Rata — Rata untuk Jalan Utama

Berikut hasil perhitunganundaanratarata jalan utama dapat dilihat pada
Table 4.18.

Table 4. 18 Hasil Perhitungan Tundaan Rata — Rdda Utama

Tundaan Rata — Rata Jalan Utama
Dwma
Waktu :
(detik/smp)
Sebelum Konstruksi | Saat Konstruksi

Pagi 4,26 4.34
Siang 3.54 4,76

Sore 8.64 10,63

Sumber: Hasil Perhitungan
Dari hasil analisistundaanrata — rata jalan utany@ada Table 4.18
sebelum konstruksi paling tinggi pada waktu sore hari sebesar 8,64
detik/smp.Tundaan rata — rata jalan utarpada saakonstruksi terbesar
padawaktu sore haryaitu sebesat0,63 detik/smp.

4.5.3. Tundaan Rata — Rata untuk Jalan Minar (Dwi)
Nilai DMI dihitung berdasarkamundaanrata-rataseluruh simpang
dantundaanjalan utamadenganrumus:

DTwi = (Qron.x DT1- Quma x DTwma) Qumr

Keterangan:

DTwmi  Tundaan Rata — Rata untuk Jalan Minor
DTwma : Tundaan Rata — Rata untuk Jalan Utama

DTI : Tundaan Rata — Rata untuk Seluruh Simpang
Q : Volume lalulintas (smp/jam)

Berikut hasil perhitungartundaanrata-ratauntuk jalan minor dapatdilihat
padaTable 4.19.
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Table 4. 19 HasiPerhitungan TundaaRata — Rata Jalan Minor

Pagi 8,12 4,79
Siang 5,16 8,22
Sore 14,52 15,70

Sumber: Hasil Perhitungan
Dari hasil analisis tundaan rata — rata jalan mpemta Table 4.19

sebelum konstruksi h/»\“ pada waktu sorehari sebesar 14,52

// \ inpadasaatkonstruksi terbesar

detik/smp.Tunda ,.r

‘“".

UNISSULA

g daan Simpang

Pagi 10,72 10,55
Siang 9,91 11,01
Sore 16,20 19,22

Sumber: Hasil Perhitungan
Dari hasil analisis tundaan simpang pada Table 4&felum

konstruksipaling tinggi padawaktu sore harisebesar 16,2@etik/smp
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4.6.

4.7.

mencerminkan situasi operasional aliran laltas serta pandangan pengendara,

Tundaansimpangpada saakonstruksi terbesgsadawaktu sorehari yaitu
sebesarl9,22detik/smp

Peluang Antrian (QP%)

Batas nilai QP% ditentukandari hubunganempiris antarapeluangantrian
QP% dan derajatkejenuhandenganvariabelderajatkejenuhanl,8., maka
besarnyanilai QP% padasimpangyangditinjau adalah:
QP% = 47,71 x DS — 24,68 x (DS)2 + 56,47 x (DS)

Keterangan:
DS : Derajad Kejenuhan
QP% : Peluang Antrian

Berikut Hasil Peluang Antrian (QP%):

Table 4. 21 Hasil Peluang Antrian

Siang 22,25 33,70

Sore 67,02 80.27

Sumber: Hasil Perhitungan
Dari hasil analisis peluang antrian simpang padalerat.21 sebelum

konstruksi paling tinggi pada waktu sore hari sebé3,02 %. Hasil peluang

antrian pada saat konstruksi terbesar pada waktuhsoi sebesar 80,27.

Tingkat Pelayanan

Tingkat pelayanan mencerminkan mutu atau perfoayenan laldintas. Ini

meliputi istilahistilah seperti kecepatan, waktu perjalanan, kemyan saat

mengemudi, kelancaran pergerakan, gangguan lifdas, keamanan, dan

keselamatan. Tingkat pelayanan ini merujuk padadstayang diuraikan dalam

KM 14 Tahun 2006 tentang Pengaturadan Perekayasadmlu-lintas di Jalan

diklasifikasikansepertiTable berikut ini:
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Table 4. 22Tingkat Pelayanan

Tingkat
Pelayanan

Kondisi Lapangan

Rasio

Q/C

Arus bebas dengan kecepatan tinggi.
pengemudi dapat memilih kecepatan

yvang diinginkan tanpa tundaan

0,00 —-0.20

Arus stabil, kecepatan mulai dibatasi
oleh kondisi lalu lintas, pengemudi
memiliki kebebasan wang cukup
untuk memailih kecepatan

0,20 —-0.44

Ams  stabil. tetapi kecepatan dan
gerak  kendaraan  dibatasi  oleh
kondisi lalu lintas. pengemudi

dibatasi dalam memilih kecepatan

0,45 —-0.74

Ags mendekati — tidak stabil,
kecepatan masih dikendalikan oleh
kendisi arus lalu lintas, rasio QJ/C

masih bisa ditoleransi

0,75 — 0.84

Volume lalu lintas mendekati
kapasitas. arus tidak stabil,
kecepatan kadang terhenti

0,85 —-1.00

Arus lalu lintas macet, kecepatan
rendah, antrean panjang serta

hambatan atau tundaan besar

= 1.00

Sumber: HCMW, 1994 ( Transportation research board, 1994)
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Dari hasil analisis didapatkarntingkat pelayanarjalan didapatkansebagai

berikut:
Table 4. 23Hasil Tingkat Pelayanardalan
Derajad Kejenuhan Tingkat Pelayanan
Waktu (Sebelum dan Saat
Sebelum Konstruksi | Saat Konstruksi TR

Pagi 0.56 0,57 c/C

Siang 0,46 0,62 c/c

Sore 0.92 1,00 E/F

Sumber: Hasil Perhitungan
4.8. Rekayasa Lalulintas Saat Konstruksi berlangsung

Proyek Pembangunan Jalur KA Elevated Antara SoltaBa
Kadipiro KM. 104+700 Sd KM. 107+000 (Tahap 1) attakebuah inisiatif
untuk membangun jalur kereta api di atas permuKabavated) di Simpang
Joglo, Solo. Tujuan utama dari proyek ini adalamgoeangi kemacetan lalu
lintas yang terjadi akibat perlintasan sebidandsalsgus diharapkan dapat
meningkatkan efisiensi perjalanan serta menguiiasglen kecelakaan.

Pembangunan jalur ganda kereta api antara Solp&akéadipiro
akan mencakup jalur elevated sepanjang 1.8 kmt ifalakan menggunakan
jembatan tipe pelengkung dengan rangka baja kompogmiliki panjang
bentang sekitar 270 m, dan ketinggian konstrukisitaze40 m. Jembatan ini
akan menjadi yang terpanjang di Indonesia yangntasi diatas Simpang
Joglo.

Pada Proyek Pembangunanlalur KA Elevated akan mengalami
penyempitanpada ruas — ruaertentuakibat adanyapembangunan tersebut,
maka dari itu dilakukan manajamen rekayasa liatas untuk mendukung
kelancaran dalam pembangungmsebut dariidak menyebabkan kemacetan
yang Panjang sa&onstruksi sedandperlangsung. Rekayasa lalulintas yang

dapat diterapkan adalah :
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. Kendaraan dari arah barat yang akan melintas dialihkan ke JI. Adi Sumarmo
menuju JI. Kapt. P. Tendean ke Jalan A. Yani samapi dengan Jl. Kolonel
Sugiyono Seperti Gambar 4.4.

. Kendaraan dengan tinggi < 3.4 m bisa melalui viaduk gilingan menuju jl. A.
Yani seperti Gambar 4.5

. Kendaraan dengan tinggi > 3.4 m bisa melalui jl. DI Panjaitan menuju Jl.
Mongonsidi ke JI. S. Prman sampai dengan jl. A. Yani seperti Gambar 4.5

. Kendaraan berajolongan 3 dan 4 yarngkanmelintas di simpang joglo di
alihkann lewat tol kebakkramat, tol gondanrejo dan tol colomadu, tol
ngemplak.pemasangamamburambu danspanduk informasi dipasang di

titik rute rute pengalihan. Seperti gambar 4.6

. Dari arah boyolali dan yogyakarta yang akan melintas palang joglo akan
dialihkan masuk ke pintu tol colomadu dan bisa keluar dipintu tol
gondangrejo yang akan mengarah ke purwodadi atau pintu tol kebak kramat
yang menuju ke surabaya. Seperti gambar 4.6

. Sedangkan dari arah surabaya yang akan melintas palang joglo akan
dialihkan masuk ke pintu tol kebak kramat dan bisa keluar dipintu tol
ngemplak untuk tujuan dalam kota. Seperti gambar 4.6

JL SOLO - PURWODADI

Gambar 4. 4 Rekayasa Ldlatas Option 1
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Gambar 4. 6 Rekayasa Ldlatas untuk Kendaraan Berat
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BAB V
PENUTUP

5.1. Kesimpulan
Setelah dilakukan analisis, maka dapat diatrikrkpsian antara lain:

1. Hasil analisa kinerja simpang palang joglo Surakagbelum konstruksi
menunjukkan bahwa derajad kejenuhan pagi hari aeb@$6, derajad
kejenuhan siang hari sebesar 0,46 yang menunjukigkat Pelayanan Jalan
C. Derajad kejenuhan sore hari sebesar 0,92 yampnmpékan tingkat
pelayanan jalan kelas E, sedangkan derajad kejamdma saat konstruksi
menunjukkan pagi hari sebesar 0,57, derajad keganglang hari sebesar
0,62 yang menunjukkan tingkat Pelayanan Jalan @j& kejenuhan sore
hari sebesar 1,00 yang menunjukkan tingkat pelayman kelas F. Dengan
demikian dari hasil analisa, pada sebelum konstrd&a saat konstruksi
derajad kejenuhan terbesar pada saat konstruksi.

2. Pada Proyek Pembangunan Jalur KA Elevated akanal@ngpenyempitan
pada ruas — ruas tertentu akibat adanya pembangensabut, maka dari itu
dilakukan manajamen rekayasa !'ahtas untuk mendukung kelancaran
dalam pembangunan tersebut dan tidak menyebabkaracet¢an yang
Panjang saat konstruksi sedang berlangsung. Kemdbesiat golongan 3 dan
4 yang akan melintas di simpang joglo di alihkamdetol kebak kramat, tol
gondanrejo dan tol colomadu, tol ngemplak. pemasamgmburambu dan
spanduk informasi dipasang di titik rutete pengalihan. Dari arah boyolali
dan yogyakarta yang akan melintas palang joglo a@kalihkan masuk ke
pintu tol colomadu dan bisa keluar dipintu tol dangrejo yang akan
mengarah ke purwodadi atau pintu tol kebak kramaigymenuju ke
surabaya. Sedangkan dari arah surabaya yang akamasmgalang joglo
akan dialihkan masuk ke pintu tol kebak kramat blisa keluar dipintu tol

ngemplak untuk tujuan dalam kota.
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5.2. Saran

Dikarenakan kondisi kemacetan sangat tinggi padiaksanstruksi berlangsung

maka disarankan:

a) Kendaraan berat golongan 3 dan 4 yang akan metlihsmpang joglo di
alihkann lewat tol kebak kramat, tol gondanrejo dahcolomadu, tol
ngemplak. pemasangan ramtaumbu dan spanduk informasi dipasang di
titik rute rute pengalihan.Dari arah boyolali dan yogyakardagy akan
melintas palang joglo akan dialihkan masuk ke piateolomadu dan bisa
keluar dipintu tol gondangrejo yang akan menga&alpurwodadi atau
pintu tol kebak kramat yang menuju ke surabaya.agkbn dari arah
surabaya yang akan melintas palang joglo akarhétei masuk ke pintu tol
kebak kramat dan bisa keluar dipintu tol ngemplatkiki tujuan dalam kota.

b) Diperlukan penelitian lebih lanjut dari penelitisnn mengenai kinerja lalu
lintas pada area Simpang Joglo setelah selesaiknas#tuksi.
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