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Artinya: Kamu adalah umat yang terbaik yang dilahirkan untuk manusia, menyuruh 

kepada yang ma'ruf, dan mencegah dari yang munkar, dan beriman kepada Allah. 

Sekiranya Ahli Kitab beriman, tentulah itu lebih baik bagi mereka, di antara mereka 

ada yang beriman, dan kebanyakan mereka adalah orang-orang yang fasik. (Qs. Ali 

Imron:110) 

 

 

 

 

 

Artinya: Hai orang-orang beriman apabila dikatakan kepadamu: "Berlapang-

lapanglah dalam majlis", maka lapangkanlah niscaya Allah akan memberi 

kelapangan untukmu. Dan apabila dikatakan: "Berdirilah kamu", maka berdirilah, 

niscaya Allah akan meninggikan orang-orang yang beriman di antaramu dan orang-

orang yang diberi ilmu pengetahuan beberapa derajat. Dan Allah Maha Mengetahui 

apa yang kamu kerjakan. (Qs. Al Mujadalah:11) 
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ABSTRAK  

Simpang Joglo merupakan pertemuan dua jalan nasional, yakni Jl. Ki 
Mangunsarkoro dan Jl. Sumpah Pemuda. Kemudian dua jalan Provinsi yakni 
Jl. Kolonel Sugiono yang menuju arah Purwodadi dan Jl. Pierre Tendean. Arus 
lalu lintas di simpang Joglo semakin padat. Penelitian ini bertujuan untuk 
mengetahui tingkat pelayanan persimpangan sebidang di palang joglo.  
Pengumpulan data dilakukan dengan cara survey langsung di persimpangan 
ruas palang joglo tersebut pada jam puncak pagi, siang dan sore hari dari jam 
06.00 – 18.00 WIB. Dari hasil survey kemudian dilakukan pengelompokkan 
pada masing – masing ruas pada simpang dan disajikan dalam bentuk tabel 
kendaraan. Dalam perhitungan analisis simpang menggunakan acuan Manual 
Kapasitas Jalan Indonesia 1997. 
Hasil kinerja simpang palang joglo Surakarta sebelum konstruksi menunjukkan 
bahwa derajad kejenuhan pagi hari sebesar 0,56, derajad kejenuhan siang hari 
sebesar 0,46 yang menunjukkan tingkat pelayanan jalan kelas C. Derajad 
kejenuhan sore hari sebesar 0,92 yang menunjukkan tingkat pelayanan jalan 
kelas E, sedangkan derajad kejenuhan pada saat konstruksi menunjukkan pagi 
hari sebesar 0,57, derajad kejenuhan siang hari sebesar 0,62 yang menunjukkan 
tingkat pelayanan jalan kelas C. Derajad kejenuhan sore hari sebesar 1 yang 
menunjukkan tingkat pelayanan jalan kelas F. Pada Proyek Pembangunan Jalur 
KA Elevated akan mengalami penyempitan pada ruas – ruas tertentu akibat 
adanya pembangunan tersebut, maka dari itu dilakukan manajamen rekayasa 
lalu lintas saat konstruksi sedang berlangsung. Kendaraan berat golongan 3 dan 
4 yang akan melintas di simpang joglo di alihkann lewat tol kebak kramat, tol 
gondanrejo dan tol colomadu, tol ngemplak. 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.  

 

Kata Kunci: Palang Joglo, Derajad Kejenuhan, Tingkat Pelayanan Jalan 
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ABSTRACT 

The Joglo intersection is a confluence of two national roads, namely Jl. Ki 
Mangunsarkoro and Jl. Youth Pledge. Then two provincial roads namely Jl. Colonel 
Sugiono who headed towards Purwodadi and Jl. Pierre Tendean. The traffic flow at 
the Joglo intersection is getting denser. This study aims to determine the level of 
service at level crossings at Joglo Crossings. 
Data collection was carried out by means of a direct survey at the intersection of 
the joglo cross section during peak hours in the morning, afternoon and evening 
from 06.00 - 18.00 WIB. From the survey results, grouping was carried out on each 
segment at the intersection and presented in the form of a vehicle table. In 
calculating the intersection analysis using the 1997 Indonesian Road Capacity 
Manual. 
The performance results of the Surakarta joglo intersection before construction 
showed that the degree of saturation in the morning was 0.56, the degree of 
saturation during the day was 0.46 indicating the level of class C road service. The 
degree of saturation in the afternoon was 0.92 indicating the level of class E road 
service, while the degree of saturation at construction shows the morning of 0.57, 
the degree of saturation during the day is 0.62 which indicates the level of class C 
road service. The degree of saturation in the afternoon is 1 which indicates the level 
of class F road service. In the Elevated Railway Development Project there will be 
narrowing on certain sections due to With this development, traffic engineering 
management was carried out while construction was in progress. Class 3 and 4 
heavy vehicles that will pass at the Joglo intersection will be diverted via the Kebak 
Kramat toll road, Gondanrejo toll road and Colomadu toll road, Ngemplak toll road. 
Those from Boyolali and Yogyakarta who will pass the joglo cross will be diverted 
to enter the Colomadu toll gate and can exit at the Gondangrejo toll gate which will 
lead to Purwodadi or the Kebak Kramat toll gate which leads to Surabaya. 
  

Kata Kunci: Palang Joglo, Degree of Saturation, Road Service Level 
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BAB I   

PENDAHULUAN  

1.2. Latar Belakang 

Transportasi merupakan perpindahan manusia atau barang dari satu 

tempat ke tempat lainnya dengan menggunakan sebuah kendaraan yang 

digerakkan oleh manusia atau mesin (Morlock, 1984). Kondisi sosial dan 

tingkat kepadatan penduduk suatu wilayah akan memiliki pengaruh 

signifikan terhadap kinerja transportasi (Jatmiko & Windy, 2020). 

Menurut laporan statistik Dishub Darat, Surakarta sudah dapat 

dikelompokkan ke dalam kota besar (Kementerian PPerhubungan, 2017). 

Kotaa iini memiliki beragam ffasilitas uumum dan ssosial yang mmemadai. 

Perkembangan ppembangunan yang sedang berlangsung bberpotensi 

menjadikann Surakarta sebagai ddestinasi yang ddapat memberikan dampak 

positif pada perekonomian kota. Namun, pertumbuhan ini juga berdampak 

pada meningkatnya aktivitas mobilitas mmanusia, baikk menggunakan 

kendaraann pribadii maupunn transportasi uumum. Jikaa lonjakan mobilitas 

ini d tidakd diimbangid oleh peningkatand infrastruktur, makad dapatd 

menimbulkand sejumlah masalahd,  satud diantaranya yaitu masalah kemacetan.  

Pemerintah Kota Solo telah mencoba berbagai upaya untuk mengatasi 

permasalahan kemacetan ini. Salah satu solusinya adalah penerapan ssistem 

satuu arahh (SSA) yangg telah diimplementasikan di sepanjang Jl. Agus 

Salim di Kota Surakarta. Namun, terdapat beberapa kendala dalam 

menangani masalah lalud-lintasd did jaland yangd dikelola ddengan dsistem dini, dan 

hal ini dbelum dsepenuhnya terselesaikan (Febriana et al., 2020). 

Seiring dengand pertumbuhan darus penduduk ddan pergerakan dbarang, 

dserta perkembangan dyang terjadi di dKota Surakarta sebagai dsalah dsatu pusat 

dkebudayaan dand dperdagangan ddi Indonesiad, tentunya juga dmeningkatkan 

dkebutuhan dakan dlayanan dtransportasi. Namun, kenyataannya saat ini, 

lonjakan aktivitas manusia dan barang serta pertumbuhan dKota dSurakarta 

tidakd ddiimbangi dengan penyediaan pfasilitas ptransportasi pyang pmemadai. 

Akibatnya, ppergerakan pyang pterjadi ptidak pmendapatkan pdukungan poptimal, 
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pbaik dalam hal pkuantitas pmaupun pkualitas. Fakta pini pterbukti pdari pmasih 

pseringnya terjadinya pkemacetan plalu-plintas di beberapa ruas pjalan ptertentu, 

pterutama ppada pjam-psibuk. 

Salah satu titik yang mengalami masalah adalah persimpangan lima 

yang terdiri dari Jalan Letnan Kolonel Sugionod, Jalan S. Pemudad, Jalan 

Kaptend Pier Tendeand, Jalan Pemugarand Utamad, dan Jalan Pemugarand. Jalan-

jalan ini adalah arteri utama yang menghubungkan pusat Kota Surakarta 

dengan wilayah dlain dseperti dSemarang, dPurwodadi, dan dSurabaya. 

dPersimpangan ini secara konsisten menghadapi dkemacetan, dterutama pada 

jamd-jam dsibuk. Hal ini bukan hanya karena arus lalu-lintas menuju 

persimpangan lima tersebut padat, tetapi juga karena posisinya yang 

memotong atau berada pada titik persimpangand lima. Persimpangan ini juga 

bertemu dsebidangd ddengan jalur dkereta api yangd memiliki arus kedatangan 

dan keberangkatan yang cukup padat. 

Simpang Joglo adalah titik bertemunya 2jalan nasional (Jl. S. Pemuda 

dan Jl. Ki Mangunsarkoro) serta 2 jalan provinsi (Jl. Pierre Tendean dan Jl. 

Kolonel Sugiono yang mengarah ke Purwodadi). Volume kendaraan yang 

melintasi simpang Joglo semakin meningkat, terutama setelah pengoperasian 

kereta bandara pada Desember 2019. Akibatnya, kepadatan lalu-lintas di 

wilayah ini dapat mencapai tujuh jam per hari. Hitungan ini didasarkan pada 

frekuensi perlintasan dkereta dapi di palang pintu dperlintasan dJoglo, yang rata-

rata dmencapai 30 x psehari. pSetiap kali pkereta papi melewati, diperlukan pwaktu 

p10-14 pmenit agar plalu-plintas kembali normal. pKemacetan pdi dsimpang dJoglo 

pernah mencapai sepanjang dJembatan Komplang dakibat antrian kendaraan. 

Sebagai upaya untuk mengatasi masalah dkemacetan ini, diputuskan untuk 

membangun struktur rel dlayang sebagai solusi guna meredakan dkemacetan di 

daerah tersebut. dDengan kondisi latar belakang diatas maka penulis membuat 

judul penelitian “Dampak Pembangunan Jalan Rel Kereta Apid Layangd di 

Ruasd Persimpangan Palang Jdoglo dSurakarta” 

1.2. Rumusan Masalah 

Penelitian ini mengangkat masalah kemacetan lalu-lintas di Kota 

Surakarta terutama pada jalur yang bersimpang lima dan titik temu sebidang 
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dengan jalan kereta api. Berdasarkan argumen penulis, perkembangan jumlah 

kendaraan sebanding lurus dengan jumlah kemacetan lalu-lintas. Apalagi 

pada saat jam-jam padat seperti jam masuk/pulang kantor, jam anak-anak 

sekolah masuk/pulang dan lain-lain. 

Melihat permasalahan tersebut, penulis meneliti bagaimana lalu-lintas 

kendaraan pada saat sebelum dan saat jalan kereta api layang dibangun. Hal 

tersebut mungkin bisa mengurangi kemacetan lalu-lintas pada daerah tersebut 

dikarenakan kereta api bisa lewat kapan pun tanpa harus mengganggu 

operasional dari jalan persimpangan lima. Dari latar belakang masalah 

tersebut, penulis merumuskan pertanyaan penelitian: 

1. Bagaimanakah kinerja Simpang pada Persimpangan Palang Joglo Kota 

Surakarta sebelum konstruksi dan saat konstruksi? 

2. Bagaimana rekayasa lalu-lintas untuk mengurangi kemacetan akibat 

pembangunan jalan kerea api layang? 

1.2. Batasan Masalah 

Pembatasan masalah pada riset ini ditujukan untuk lebih 

memfokuskan pada permasalahan yang ditemui dilapangan dan untuk 

memastikan pembahasannya tidak melebar dan melenceng dari tujuan riset 

yang sudah ditetapkan. Sejumlah batasannya antara lain: 

1. Riset ini hanya dilakukan pada persimpangan tak bersinyal di daerah 

Palang Joglo Kota Surakarta. 

2. Penelitian berfokus pada kinerja simpang palang joglo sebelum 

konstruksi dan saat konstruksi yang diakibatkan oleh pdampak 

ppembangunan pjalan pkereta papi playang diruas ppersimpangan ppalang pjoglo 

psurakarta. 

3. Waktu pelaksanaan riset direncanakan hari minggu, senin dan rabu 

dimulai pukul 06.00-18.00 WIB. 

3.1. Tujuan Penelitian 

Tujuan yang ingin dicapai dalam penelitian ini adalah: 

1. Mengetahui kinerja Simpang pada Persimpangan Palang Joglo Kota 

Surakarta sebelum konstruksi dan saat konstruksi ? 
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2. Mencari rekayasa lalu-lintas untuk mengurangi kemacetan akibat 

pembangunan jalan kerea api layang. 

3.2. Manfaat Penelitian 

Adanya riset ini diharapkan dapat bermanfaat dan berkontribusi 

secara praktis dan mudah untuk diimplementasikan oleh berbagai pihak yang 

memiliki kepentingan dan pemerintah setempat. Manfaat riset pini pyaitu:  

1. pBagi ppemerintah pkhususnya pDPU pBina pMarga dan pDinas pPerhubungan, 

psebagai pbahan pmasukan pperihal pkinerja pSimpang pTak pBersinyal ppada 

pSimpang Lima Palang Joglo Surakarta.  

2. pSebagai pbahan ppertimbangan pperencanaan dan ppembangunan di pmasa 

pyang pakan pdatang, puntuk pmeningkatkan pkapasitas dan ptingkat pkinerja 

psimpang lima pagar pbisa pmeminimalkan ptingkat pkecelakaan dan 

pkenyamanan ppengguna pjalan ppada psimpang lima Palang Joglo Surakarta. 

3.3. Pentingnya Penelitian ini dilakukan serta Dampaknya 

Riset ini mengangkat isu kemacetan lalu-lintas di Kota Surakarta, 

terutama pada persimpangan lima dan titik pertemuan dengan jalur rel kereta 

api. Berdasarkan argumen penulis, pertumbuhan jumlah kendaraan memiliki 

hubungan langsung dengan tingkat kemacetan lalu-lintas. Mengamati 

tantangan tersebut, penulis mengajukan pertanyaan tentang bagaimana jika 

jalur rel kereta api yang sebelumnya bersimpangan dengan persimpangan 

lima, dapat diubah menjadi jalur rel layang. Hal ini bertujuan untuk 

meredakan kepadatan lalu-lintas di area tersebut, karena kereta api akan bisa 

melintas tanpa mengganggu operasional palang pintu di persimpangan Joglo. 
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3.4. Sistematika Penulisan 

pUntuk pmempermudah pdalam pmemahami phasil ppenelitian, pmaka 

pdigunakan psistematika ppenelitian ptesis psebagai pberikut: 

pBAB I pPendahuluan 

pMembahas ptentang platar pbelakang, pperumusan pmasalah, pbatasan 

pmasalah, ptujuan ppenelitian, pmanfaat ppenelitian, phipotesis, pserta 

psistematika ppenulisan. 

pBAB II pTinjauan pPustaka 

pPembahasan pmengenai pstudi pperpustakaan pyang pberkaitan 

pdengan ppermasalahan pyang psedang pditeliti, phasil pstudi 

pdikembangkan pmenjadi plandasan pteori pyang pakan pmenjadi pdasar 

puntuk pmenjawab ppermasalahan ppenelitian. 

pBAB III pMetodologi pPenelitian 

pPembahasan pyang pmencakup pbentuk ppenelitian, presponden 

ppenelitian, pteknik ppengumpulan pdata pdan pteknik panalisa pdata. 

pBAB IV pHasil pPenelitian pDan pPembahasan 

pMenganalisa phasil pdari ppengumpulan pdata pdan pmembahas 

ptemuan pdari phasil panalisa pdata pyang ptelah pdilakukan. 

pBAB V pKesimpulan pdan pSaran 

pBerisi pkesimpulan pdan psaran pyang pdidapatkan pdari phasil 

ppenelitian pini. 
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BAB II 

TINJAUAN PUSTAKA 

2.1. Pengertian Jalan 

pMenurut pPP pNo. p34 pTahun p2006, pJalan padalah infrastuktur 

ptransportasi didarat pyang mencakup seluruh komponen pjalan, ptermasuk 

struktur pendukung pdan elemen penunjangnya pyang ditujukan untuk plalu-

plintas pumum. Ini termasuk bagian pyang pberada pdi patas, di bawah, atau pdi atas 

ppermukaan pair, dengan pengecualian jalur rel dan kabel. Sementara itu, 

Jaringan Jalan merujuk pada kesatuan sistem yang terdiri dari jaringan jalan 

primer dan sekunder yang terhubung secara hierarkis.(Peraturan Pemerintah 

Republik Indonesia, 2006) 

Dengan kata lain, semua elemen yang ada di dalam konstruksi jalan, 

baik itu struktur bangunan, fasilitas lalu-lintas yang berada di atas permukaan 

tanah, serta komponen yang terletak di bawah permukaan tanah pada jalan, 

semuanya termasuk sebagai bagian dari jalan sesuai dengan definisi tersebut. 

Namun, definisi ini tidak berlaku untuk jalan rel kereta api. 

2.2. Ruas Jalan 

Menurut MKJI (1997), right of way lebih dikenal dengan sebutan jalan 

raya, ruas jalan,area yang dimiliki oleh jalan yang mencakup semua fasilitas 

jalan (median, marka, lampu penerangan, rambu-rambu lalu-lintas, dan 

sebagainya), drainase, trotoar, dan badan jalan. Menurut(Direktorat Jenderal 

Bina Marga, 1997), jalan memiliki 4 fungsi yaitu : 

a) Memberikan pelayanan pergerakan kendaraan  

b) Memberikan pelayan parkir kendaraan 

c) Memberikan pelayanan kepada kendaraan non-motor dan pejalan kaki 

d) Memberikan akses kepemilikan suatu daerah dan mengembangkannya.  

Sebagian besar fungsi yang telah terlaksana dengan baik hanya 2 atau 

3 fungsi saja. Namun, terdapat juga jalan yang hanya menjalankan 1 fungsi 

saja, misalnya, jalan toll (bebas hambatan) karena hanya menjalankan fungsi 

pergerakan kendaraan saja. Geometri jalan memiliki sejumlah karakteristik 

yaitu: 
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: 

2.2.1. Tipe Jalan 

Jika  dilihat dari beban lalu-lintas yang dimilikinya, terdapat beragam 

jenis jalan dengan perrforma yang berlainan. Misalnya, jalan satu 

arah, jalan tak terbagi dan jalan terbagi. 

2.2.2. Lebar Jalur Lalu -lintas 

pJalan pyang diperlebar akan menyebabkan peningkatan daya tampung 

jalan dan arus lalu-lintas yang semakin cepat. 

2.2.3. Bahu Jalan  

Jalan di wilayah perkotaan biasanya memiliki bahu di kedua sisi jalur 

lalu-lintasnya. Kondisi dan lebar bahu jalan mempengaruhi fungsinya, 

seperti peningkatan kapasitas dan kecepatan arus tertentu. Perluasan 

bahu juga membantu mengurangi hambatan samping yang berasal 

dari aktivitas di sisi jalan seperti pejalan kaki, kendaraan umum 

berhenti, dan sebagainya. 

2.2.4. Trotoar 

Trotoar merupakan jalur yang sejajar dengan jalan dan permukaan 

dibuat lebih tinggi dari pada jalan itu sendiri agar pejalan kaki merasa 

aman saat berjalan. 

2.2.5. Kereb 

Kereb adalah pemisah antara trotoar dan jalur lalu-lintas untuk 

memberikan hambatan samping pada kecepatan dan kapasitas jalan. 

Kereb yang lebih rendah akan menjadikan bertambahnya kapasitas 

jalan dan sebaliknya kereb yang lebih tinggi akan menjadikan 

berkurangnya kapasitas jalan. 

2.2.6. Median Jalan  

Kapasitas jalan akan bertambah bila pembangunan median jalan telah 

direncanakan sebaik mungkin. 

2.2.7. Alinyemen Jalan  

Alinyemen jalan berperan penting dalam menjamin efisiensi dan 

keamanan untuk memenuhi apa yang dibutuhkan dalam berlalu-lintas. 

Alinyemen jalan ditentukan oleh fungsi jalan, karakteristik lalu-lintas, 
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dan tofografi wilayah. Untuk dapat meminimalisasi kecepatan arus 

bebas maka tanjakan curam dan bisa juga dengan membuat 

kelengkungan horizontal yang berjari-jari kecil. Namun, rendahnya 

kepadatan arus bebas di wilayah kota maka pembuatan alinyemen 

jalan seperti itu tidak wajib untuk dilakukan (Direktorat Jenderal Bina 

Marga, 1997) 

2.3. Tipe – Tipe Kendaraan 
Jenis pkendaraan pyang pada psaat pini pdapat dikelompokkan pmenjadi 

pbeberapa kategori. pMenurut pManual pKapasitas pJalan pIndonesia p (MKJI) 

pTahun p1997, pkendaraan padalah komponen plalu-plintas yang bergerak di atas 

roda. Jenis-jenis kendaraan terdiri dari beberapa tipe, yaitu (Direktorat 

Jenderal Bina Marga, 1997): 

a. Kendaraan berat/besar (Heavy Vehicle - HV) merupakan kendaraan yang 

menggunakan motor dengan 4 atau lebih roda (Misalnya, truk 2 as atau 

3 as, truk kombinasi, dan bis besar). 

b. Kendaraan ringan/kecul (Light Vehicle - LV) merupakan kendaraan yang 

menggunakan motor beroda 4 dengan as roda berjarak 2-3 m (Misalnya: 

truk kecil, pickup, mobil pribadi, bemo, oplet, dan mini bis). 

c. Sepeda motor (Motor Cycle - MC) merupakan kendaraan yang 

menggunakan motor beroda 2 atau 3 (Misalnya, kendaraan beroda 3 dan 

sepeda motor). 

d. Kendaraan non-motor (Unmotor Cycle – UM) merupakan kendaraan 

beroda yang digerakan oleh tenaga hewan ataupu manusia (Misalnya, 

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

4.1. Persimpangan 

4.1.1. Definisi Persimpangan 

Menurut PP No. 43 Tahun 1993 tentang Prasarana dan Lalu-

lintas Jalan, persimpangan merupakan titik cabang/temu suatu jalan 

baik satu bidang ataupun tidak (Departemen Perhubungan, 1993). 

Risiko terjadinya kecelakaan di suatu persimpangan sangat rentan 
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sebab pergerakan antar kendaraan dapat mengakibatkan munculnya 

peristiwa tabrakan (A.A.N.A. Jaya Wikrama, 2011).(Wikrama, 2011) 

Persimpangan adalah tempat bertemunya percabangan jalan 

yang memiliki potensi konflik, yang pada gilirannya dapat 

menyebabkan risiko kecelakaan. Ini terjadi karena interaksi antara 

arus lalu-lintas dari berbagai arah jalan atau antara  pejalan kaki di 

titik tersebut membentuk situasi yang rentan.  

Untuk alasan tersebut, diperlukan tindakan untuk mengatasi 

masalah-masalah yang muncul di persimpangan, dengan tujuan 

mengurangi dan meminimalisir konflik yang terjadi. Langkah ini 

bertujuan untuk mengurangi tingkat kecelakaan yang disebabkan oleh 

benturan-benturan tersebut. 

4.1.2. Definisi Simpang Bersinyal 

Berdasarkan tipe pelayanannya, simpang bersinyal adalah 

satu dari beberapa tipe simpang tempat bertemunya antar jalan pada 

satu bidang. Lampu lalu-lintas yang memiliki 3 warna (merah, hijau, 

kuning, dan hijau). Sinyal dengan 3 warna tersebut digunakan untuk 

memisahkan lintasan-lintasan berdasarkan arah pergerakan kendaraan 

yang berlawanan dalam interval waktu tertentu. Fungsi dari 

pengaturan lampu lalu-lintas ini adalah untuk menghindari konflik 

antara pergerakan kendaraan yang bergerak dalam arah yang 

berlawanan sehingga meminimalisasi risiko terjadinya kecelakaan. 

4.1.3. Definisi Simpang Tak Bersinyal 

Simpang tak bersinyal merupakan Simpang yang tidak 

dilengkapi dengan sistem lampu pengatur lalu-lintas dikenal. Ini 

merupakan titik pertemuan atau perpotongan pada permukaan jalan 

dimana dua jalur jalan atau lebih saling berpotongan, dan pada titik-

titik simpang ini tidak ada penggunaan lampu lalu-lintas sebagai 

penanda arus. 

Di lingkungan perkotaan, jenis simpang yang umum 

dijumpai adalah simpang jalan tak bersinyal. Jenis ini sesuai ketika 

arus lalu-lintas di jalan-jalan minor relatif ringan dan perubahan arah 
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pergerakan kendaraan minimal. Namun, bila arus lalu-lintas di jalan 

utama sangat padat, yang meningkatkan risiko bagi pengendara di 

jalan-jalan minor (karena mungkin mereka cenderung lebih percaya 

diri dan mengambil kesempatan yang kecil), maka pertimbangan 

untuk memasang sinyal lalu-lintas menjadi relevan.(Ahmad 

Munawar, 2006) 

Pengendalian formal pada simpang tak bersinyal mengikuti 

aturan dasar lalu-lintas di Indonesia, yakni memberikan prioritas 

kepada kendaraan yang datang dari arah kiri. Parameter yang 

digunakan untuk mengevaluasi kinerja simpang tak bersinyal meliputi 

kapasitas, tingkat kepadatan, waktu tunda, dan potensi 

antrian.(Direktorat Jenderal Bina Marga, 1997) 

4.1.4. Tipe – Tipe Simpang 

Persimpangan merupakan titik di mana dua jalan 

berpotongan dan saling memotong arus lalu-lintas. Berdasarkan 

konfigurasi fisiknya, jenis-jenis simpang jalan dapat dibagi menjadi 

dua kategori utama:  

1. Simpang sebidang  

Merupakan jenis persimpangan di mana aliran lalu-lintas dari satu 

arah jalan bertemu atau bersilangan dengan aliran lalu-lintas dari 

arah lain, menciptakan situasi di mana arus kendaraan bergerak 

dalam arah yang berlawanan 

2. Sinyal tak sebidang 

Merupakan tipe persimpangan di mana arus lalu-lintas dari 

beberapa jalur berpotongan namun tidak bersentuhan secara fisik, 

menghindari konflik langsung antara aliran kendaraan 

Dalam konteks pelayanan, jenis persimpangan juga dapat 

dibedakan menjadi 2 yaitu: 

1. Alat Pengatur Isyarat Lalu-lintas (APILL) atau Persimpangan yang 

dikendalikan melalui sinyal 

2. Alat Pengatur Isyarat Lalu-lintas (APILL) atau Persimpangan yang 

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

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

4.1.5. Simpang Ditinjau dari Bentuknya 

Tipe simpang yaitu pengkodean dari berapa banyak total 

lajur dan simpang pada jalan utama dan jalan minor pada simpang 

ersebut. Umumnya, persimpangan terdiri dari 3-4 lengan. 

 

Gambar 2. 2 Tipe Simpang 

Sumber: Manual Kapasitas Jalan Indonesia, 1997 (Direktorat 

Jenderal Bina Marga, 1997) 

4.1.6. Jenis Pertemuan Gerakan 

Secara umum, jenis pertemuan arus yang bergerak dapat 

diklasifikasikan ke dalam 4 jenis yaitu (Sari, 2016): 

a. Memotong (Crossing) 
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b. Memisag / Menyebar (Diverging) 

 

c. Menyatu / Bergabung (Merging/ Converging) 

 

d. Menjalin (Weaving) 

 

Gambar 2. 3 Tipe-tipe Pertemuan Arus  

4.1.7. Daerah Konflik dalam Simpang 

Pada titik pertemuan arus di persimpangan, terjadi konflik 

antara arus yang bersilangan. Di daerah di mana arus perlintasan pada 

persimpangan bertemu dan saling berpotongan, terbentuk titik konflik 

di mana arus kendaraan saling bersilangan pada satu pusat konflik. 

Konflik -konflik ini mengakibatkan hambatan dalam aliran pergerakan 

kendaraan, meningkatkan potensi terjadinya kecelakaan. Beberapa 

faktor berikut ini memiliki potensi menjadi titik konflik pada 

persimpangan: 

a. Jumlah kaki-kaki di persimpangan. 

b. Jumlah lajur di setiap kaki persimpangan.  

c. Kompleksitas sistem pengaturan di persimpangan.  

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

pArus pLalu-plintas padalah semua pkendaraan pyang bergerak 

dari satu lokasi ke lokasi plain ppada segmen pjalan ptertentu pdan dalam 

pinterval pwaktu ptertentu. Ketika menghitung parus lalu-plintas, setiap 

gerakanp kendaraan, baikp itu bergerak plurus, pberbelok pkanan, maupun 

berbelokp pkiri di pjalan patau ppersimpangan, diubah pterlebih pdahulu 

menjadip pSatuan pMobil pPenumpang p (SMP) pper pjam. Carap ini 

melibatkan mengalikan pjumlah kendaraan dari berbagai pjenis pdengan 

faktor konversi yang mewakili setara kendaraan penumpang (emp), 

untuk setiap pendekatan yang ada—baik itu pendekatan arus yang 

dilindungi atau yang berlawanan. Rincian nilai-nilai emp untuk 

masing-masing jenis pendekatan dapat ditemukan dalam Table yang 

diberikan di bawah ini: 

Table 2. 1 Ekivalen Mobil Penumpang (EMP) Masing – masing 
Pendekat 

 

Jika hanya data arus harian atau LHRT (Lalulintas Harian 

Rata-rata Total) yang tersedia dalam perhitungan, dan informasi 

terkait arus pada setiap jam tidak tersedia, maka untuk menghitung 

proyeksi arus setiap jam dalam rencana dapat dihitung 

mempergunakan persentase yang sesuai dengan skala kota atau 

jumlah penduduk di daerah tempat jalan yang 

dievaluasi/direncanakan. Ini dapat dilakukan dengan mengalikan 

presentase ini dengan LHRT. Rincian persentase ini tertera dalam 

Table berikut: 
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Table 2. 2 Prosentase Arus Rencana Perjam dari LHRT 

 

Jika pada tahap pperencanaan pdan pevaluasi ptidak tersedia 

informasi mengenai pjumlah ppergerakan kendaraan yang pberbelok pdan 

tidakp memungkinkan untuk mengestimasikan jumlahnya, pdapat 

digunakanp ppresentase standar psebesar p15% puntuk pergerakan 

berbelokp pkanan dan p15% untuk pergerakan berbelokp pkiri. Persentase 

ini akan pdikalikan pdengan total parus pyang digunakan patau diterapkan 

dalam perhitungan. Namun, jika ada larangan berbelok, pendekatan 

ini tidak dapat digunakan. Dalam situasi di mana data yang tersedia 

tidak optimal atau estimasi tidak akurat, nilai-nilai normal yang 

digunakan dapat dilihat dalam Table yang disajikan di bawah ini:  

Table 2. 3 Nilai - nilai Normal Untuk Komposisi Lalu-Lintas 
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4.2. Volume Lalu-lintas 

Volume lalu-lintas adalah total kendaraan yang melewati suatu jalan 

dalam suatu periode waktu tertentu (sehari, satu jam, atau satu menit). 

Tingginya jumlah arus lalu-lintas memerlukan lebar perkerasan jalan yang 

lebih luas agar pengemudi dapat merasa aman dan nyaman. Sebaliknya, 

memiliki jalan yang terlalu lebar untuk jumlah arus lalu-lintas yang rendah 

dapat berpotensi meningkatkan risiko, karena pengemudi cenderung 

mengendarai kendaraan dengan kecepatan lebih tinggi meskipun kondisi jalan 

mungkin tidak mendukung hal tersebut.(Asri et al., 2012) 

4.3. Lampu Lalu -lintas 

pMenurut p(Oglesby, C.H. dan Hick, R.G, 1982), plampu plalu-plintas 

padalah perangkat ppengatur plalu-plintas pyang pmenggunakan ptenaga plistrik, 

terkecuali marka jalan, rambu, flasher (lampu kedip).  

Karakteristik fisik lampu lalu-lintas yaitu: 

a. Sinyal/lampu isyarat modern ditempatkan di simpang suatu jalan yang 

diatur menggunakan ptenaga plistrik. 

b. pSetiap punit dibuat dengan berbagai plensa pberwarna (hijau, pkuning, pdan 

merah) pyang pterpisah dengan diameter p8 atau p12 inchi dengan sumber 

cahaya terpisah. 

c. Pemasangan lampu lalu-lintas ditempatkan di siku diluar pembatas jalan, 

tiang, ataupun digantung di atas simpang jalan. Tinggi pemasangan lampu 

pada tiang yaitu 8-15 kaki di atas perkerasan (jika tidak terdapat trotoar) 

ataupun diatas ptrotoar. Untukp pemasangan pdi patas pmedian, ketinggian 

pharus minimal p4,5 kaki patau plebih tinggi, sementara puntuk pyang pdigantung 

pdi atas pjalan pharus memiliki ketinggian pvertikal 15-19 kaki. 

d. Kelengkapan sinyal/isyarat modern yaitu adanya pengatur sinyal untuk 

penyeberang jalan atau pejalan kaki. 

Menurut (Oglesby, C.H. dan Hick, R.G, 1982), lokasi pemasangan 

lampu lalu-lintas harus memiliki jarak 40 hingga 120 kaki dari garis berhenti 

jika menggunakan tiang berlengan atau digantung dengan kabel. Jika kedua 

sinyal dipasang pada tonggak, sebaiknya satu dipasang pdi psisi pkanan jalan 
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danp satu lagi pdi psisi pkiri patau pdi patas pmedian. Syaratnya adalah psudut pantara 

sinyalp dan pgaris ppandang pnormal ppengemudi ptidak plebih pdari p20 derajat.. 

Menurut (Transportation research board, 1994) p, pterdapat ptigap macam 

pengoperasianp plampu pisyarat plalu-plintas pyaitu: 

1. Pretimedp Operationp yaitup mode operasionalisasi lampup sinyal lalup-

lintasp yang perputarannya tetap pada setiap siklusnya karena waktu 

siklus diatur secara konstan. 

2. Semi Actuated Operation yaitu mode operasionalisasi lampu sinyal lalu-

lintas  dimana Mayor street (jalur utama) selalu menggunakan sinyal 

hijau hingga perangkat pendeteksi yang berada di side street (samping 

jalan) mampu mendeteksi kehadiran kendaraan di satu sisi atau kedua sisi 

jalan tersebut. 

3. Full Actuated Operation yaitu mode operasionalisasi lampu sinyal lalu-

lintas yang dikendalikan dengan perangkat detektor untuk mengatur 

panjang siklus yang berubah-ubah sesuai dengan permintaan yang 

ditransmisikan oleh detektor. 

Menurut (Morlok & Edward K, 1978), sinyal lampu lalu-lintas terdiri 

dari tiga aspek: hijau untuk berjalan, kuning untuk persiapan memasuki 

persimpangan sebelum plampu pmerah pmuncul, pdan pmerah puntuk pberhenti. 

Menurutp p(Salter, p1980), tahap-tahap penyalaan plampu plalu-plintas 

adalahp pmerah, pmerah/kuning, phijau dan pkuning. Arti dari pmasing-masing 

penyalaan lampu lalu-lintas tersebut adalah: 

1. Nyala merah: larangan pmelewati pgaris pberhenti. Durasi pmerah 

disesuaikanp pdengan pvolume plalu-plintas. 

2. Nyalap pmerah/kuning: larangan ptetap pmelewati pgaris pberhenti. pWaktu 

nyalap pmerah pdan pkuning pbersama-sama 2 pdetik, memberi pkesempatan 

untukp ppembersihan pkendaraan pyang masih pbergerak pmelewati 

persimpanganp. 

3. Nyalap phijau: izin pmelewati ppersimpangan. Durasi phijau pdisesuaikan 

denganp desainp lalup-plintas. 
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4. Nyalap pkuning: larangan pmelewati pgaris berhenti, pkecuali pkendaraan 

sudahp dekatp denganp garisp dan ptidak pdapat berhenti pdengan paman. Durasi 

kuningp padalah 3 pdetik. 

4.4. Pertumbuhan Penduduk 

Dalam konteks ini, analisis pmengenai ppertumbuhan ppenduduk pyang 

dibahasp phanya mengfokuskan pada ppertumbuhan ppenduduk pdi daerah 

perkotaanp. Pertumbuhan populasi di perkotaan memiliki dampak langsung 

terhadap peningkatan plalu-lintas, pyang ppada pakhirnya pmempengaruhi 

pemanfaatan infrastruktur danp fasilitas ptransportasi. 

Untukp memproyeksikan jumlahp ppenduduk pdi pmasa depan, pdapat 

digunakan pmetode pertumbuhan eksponensial ganda patau metode 

pertumbuhan majemuk, yang melibatkan perhitungan bunga yang 

diberlakukan berulang. Salah satu cara untuk menerapkan metode 

pertumbuhan eksponensial ganda adalah melalui model matematika: 

pPn = (1+r)n .Po..........................................................................................(2.1) 

Dengan: 

pPn  = pJumlah pPenduduk ptahun ke-pn 

pPo  = pJumlah ppenduduk ppada ptahun pdasar 

pr  = pProsentase pkenaikan prata-rata pjumlah ppenduduk pper ptahun 

pn  = pSelisih ptahun pyang pdiinginkan 

4.5. Pertumbuhan Lalu-lintas 

Menurut (Morlok & Edward K, 1978), pertumbuhan lalu-lintas adalah 

peningkatan banyaknya kendaraan yang berlalu lalang di jalan yang 

diperbandingkan setiap tahunnya. Perhitungannya dapat menggunakan data 

Lalu-lintas Harian Rata-Rata (LHR) dari tahun lampau. Meskipun angka 

pertumbuhan lalu-lintas tidak konsisten setiap tahunnya, dalam analisis 

jangka waktu yang lebih panjang, pertumbuhan ini diambil sebagai rata-rata. 

Sejumlah factor yang memengaruhi pertumbuhan lalu-lintas suatu 

wilayah antara lain: 
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1. Penduduk yang terus bertambah 

Kenaikan jumlah penduduk dalam suatu area mendorong 

meningkatnya pkebutuhan pakan ptransportasi.. 

2. Kondisip pSosial pEkonomi 

Peningkatanp pkondisi psosial pekonomi pmasyarakat cenderung 

mengakibatkan peningkatan kepemilikan kendaraan karena meningkatnya 

kebutuhan akan mobilitas. 

3. Tatap pGuna pLahan 

Penggunaanp plahan untuk aktivitas pseperti ppertanian, pindustri, 

perdaganganp, pdan lainnya memainkan peran dalam pertumbuhan lalu-

lintas. Untuk menghitung pertumbuhan volume lalu-lintas untuk jenis 

kendaraan tertentu, formula yang dapat diaplikasikan yaitu: 

 

pDengan np = pTahun 

Sedangkan menurut (Edward K. Morlock 1978), formula yang dapat 

diaplikasikan untuk proyeksi tahun-tahun berikutnya yaitu: 

 

pDengan: 

pVn = pVolume plalu-plintas ppada n ptahun pmendatang p (smp) 

pVe = pVolume plalu-plintas psekarang p (smp) 

pi  = pAngka ppertumbuhan plalu-plintas p (%) 

pn  = pumur prencana p (tahun) 

4.6. Kapasitas dan Derajad Kejenuhan 

a. Kapasitas adalah banyaknya kuantitas tertinggi kendaraan yang berlalu 

lalang di persimpangan. Formula yang bisa digunakan pyaitu: 

 

pKeterangan: 

pC = pkapasitas p (smp/jam) 

pS = parus pjenuh p (smp/jam) 

pg = pwaktu phijau p (detik) 
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pc = pwaktu psiklus pyang pdisesuaikan (detik) 

b. Untuk penghitungan derajat kejenuhan (DS) menggunakan rumus 

sebagai berikut yaitu: 

DS= Q/C.............................................................................................(2.5) 

Keterangan: 

Q = Arus lalu-lintas (smp/jam) 

C = kapasitas (smp/jam) 

c. Formula yang bisa digunakan untuk menentukan derajad kejenuhan (DS) 

yaitu : 

FR = Q/S............................................................................................(2.6) 

Keterangan: 

Q = Arus lalu-lintas (smp/jam) 

S = Arus jenuh (smp/jam) 

d. Formula yang bisa digunakan untuk menentukan rasio arus 

persimpangan yaitu : 

IFR = ∑������....................................................................................(2.7) 

Keterangan: 

∑������ = Rasio arus kritis (tertinggi) 

e. Formula yang bisa digunakan untuk menentukan rasio fase yaitu: 

PR = ������/IFR.................................................................................(2.8) 

Keterangan: 

PR = Rasio fase 

5.1. Tundaan (Delay) 

Formula yang bisa digunakan untuk menentukan tundaan lalu-lintas 

pada setiap kendaraan yang mendekat yaitu: 

Dj = ���+���.................................................................................(2.9) 

pDimana: 

pDj  = pTundaan prata-rata puntuk ppendekat j p (det/smp) 

pDTj = pTundan lalu-lintas prata-rata puntuk ppendekat j p (det/smp) 

pDGj = pTundan pgeometri prata-rata puntuk ppendekat j p (det/smp) 
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Formula yang bisa digunakan untuk menentukan tundaan lalulintas 

rerata pada setiap kendaraan yang mendekat (DT) pyaitu: 

 

pDimana: 

pDT = pTundan plalu-lintas prata-rata puntuk ppendekat j p (det/smp) 

pGR = pRasio phijau p (g/c) 

pDS = pDerajat pkejenuhan 

pC = pKapasitas 

pNQ1 = pJumlah psmp pyang ptertinggal pdari pfase phijau psebelumnya 

Formula yang bisa digunakan untuk menentukan rerata tundaan 

geometrik rerata pada setiap kendaraan yang mendekat (DG) pyaitu: 

 

pDimana: 

pDG = pTundaanp geometri prata-rata 

pPsv = pRasio pkendaraan pterhenti ppada psuatu ppendekat 

 p�� = pRasio pkendaraan pmembelok ppada psuatu ppendekat 

5.2. Kendaraan Berhenti  

Angkap berhentip p (NS) merupakan hasil akumulasi rata-rata kendaraan 

yang berhenti, termasuk pengulangan berhenti dalam antrian, sebelum 

melintasi suatu persimpangan. Formula yang bisa digunakan untuk 

menentukan nilai angka berhenti (NS) yaitu: 

 

pDimana: 

pc  = pwaktu psiklus p (det)  

pQ  = parus plalu-plintas p (smp/jam) pdari ppendekat pyang pditinjau. 

5.3. Perlintasan Sebidang Jalan dengan Rel Kereta Api 

Perlintasan sebidang antara jalan dengan rel kereta merupakan situasi 

spesifik di mana tanggung jawab untuk pengaturan dan keamanan terbagi 

antara jalan dan jalur rel kereta. Saat pengemudi mendekati perlintasan, 
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mereka harus memiliki pandangan yang jelas ke jalur rel untuk 

memungkinkan pengendalian kendaraan dengan baik. Selain aspek 

keamanan, perlintasan ini juga berpengaruh terhadap penundaan pergerakan 

kendaraan.(M. Yasir Rahman, 2017) 

5.4. Dampak adanya Pembangunan Rel Layang  

5.4.1. Dampak Positif  

Dampak positif yang ditimbulkan akibat ppembangunan 

jalanp pkereta papi playang diruas ppersimpangan ppalang pjoglo psurakarta:  

a) Dapat mengurangi kemacetan yang sering terjadi di 

persimpangan palang joglo tersebut terutama pada jam-jam 

sibuk. 

b) Selain dapat mengurai kemacetan diwilayah tersebut, 

pembangunan ini juga dapat meningkatkan ekonomi sekitar. 

c) Keamanan dan keselamatan lalu-lintas. 

d) Kapasitas jalan bertambah. 

e) Dapat menjadi solusi permasalahan banjir disekitar palang joglo 

dengan dibangunnya saluran drainase yang dapat mengalirkan 

air ketika musim hujan datang. 

f) Bagi masyarakat sekitar mendapatkan peluang kerja yaitu 

sebagai pekerja konstruksi  

5.4.2. Dampak Negatif  

Dampak negatif yang ditimbulkan akibat ppembangunan 

jalanp keretap apip layangp diruas ppersimpangan ppalang pjoglo psurakarta:  

a) Dengan adanya ppembangunan pjalan pkereta papi playang diruas 

persimpanganp ppalang pjoglo menimbulkan kemacetan yang 

sangat luar biasa terutama di jam – jam sibuk, banyak kendaraan 

berat yang sudah di himbau untuk melewati tol tetapi masih 

nekat menerobos. 

b) Penurunan kapasitas perlintasan sebidang dan jalan disekitarnya 

pada saat konstruksi sedang berlangsung. 

c) Sistem buka tutup jalan bisa diterapkan, akan tetapi tidak bisa 

mengatasi kemacetan. 
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d) Selain itu juga berdampak pada perekenomian sekitar sebagai 

contoh warung – warung kelontong yang berada pada area 

tersebut, harus pindah lantaran tanah/bangunannya terkena 

penggusuran. 

e) Masyarakat akan menanggung biaya kemacetan dan polusi yang 

cukup lama. Waktu tempuh yang semakin lama maka akan 

berpengaruh pada biaya produksi bagi perusahaan. 

5.5. Penelitian Terdahulu 
Table 2. 4 Ringkasan Penelitian Terdahulu 
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Sebelum melakukan analisis, langkah pertama adalah menjalankan 

studip ppustaka. pStudi ppustaka ini bertujuan puntuk pmengumpulkan referensi 

literaturp yangp relevan mengenai psimpang, termasuk ppenelitian-penelitian 

sebelumnya. Pelaksanaan studi pustaka memiliki signifikansi yang tinggi 

karena literatur ini menjadi acuan utama. Dalam konteks ini, metode yang 

digunakan dalam menganalisis data dalam penelitian sebelumnya serta 

penelitian yang sedang dilakukan oleh penulis adalah menggunakan Manual 

Kapasitas Jalan Indonesia tahun 1997. Perbedaan antara penelitian saat ini 

dan analisis yang dilakukan sebelumnya terletak pada fokus penelitian. 

Penelitian saat ini menganalisis kapasitas jalan dan kinerja simpang sebelum 

dan selama proses konstruksi, dimana dua ruas jalan mengalami penutupan 

selama konstruksi. Sementara itu, penelitian sebelumnya mengkaji kapasitas 

dan panjang antrian dengan mempertimbangkan penyempitan lebar jalan.. 
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BAB III  

METODE PENELITIAN 

3.1. Diagram Alir Penelitian 

pPenelitian pini dilaksanakanp dalam beberapa ptahapan. Peninjaun 

Lokasi/ Observasip perlu di plakukan untuk pmeninjau, mengawasi, dan 

meneliti psuatu objek, sehingga pmendapat data pyang psifatnya pvalid. pTahapan 

penelitianp secara pringkas digambarkanp sebagaimanap Gambar 3.1 pberikut. 
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3.2. Lokasi dan Waktu Penelitian 

pPelaksanaan psurvei plapangan pdilakukan ppada hari pSabtu, pMinggu dan 

pSenin pukul p06.00 wib-p18.00 pwib, lokasip di Persimpangan Palang Joglo.  

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar 3. 1 Peta Lokasi Studi 

 

 

 

 

 

 

 

 

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 survey dan 

pengamatan langsung di lapangan. 

3.3.1.1. Survei Pendahuluan 
pSurvei ppendahuluan adalah survei yang dilakukan dengan 

mengadakan pengamatan langsung dilapangan dengan tujuan 

sebagai berikut: 

a. Untukp mengidentifikasi kondisi plapangan 

b. Untukp memahami pkarakteristik parus lalu-plintas 

c. Untukp menetapkan pmetode psurvei pyang sesuai dengan kondisi 

lapangan 

d. Untukp menentukan lokasi pemasangan kamera yang optimal.  

e. Untukp menentukan jangka waktu dan periode observasi 

Tahap ini memiliki peran yang besar karena merupakan 

tahap awal dalam pemilihan lokasi dan persiapan sebelum survei 

utama dilakukan. Fungsinya adalah menemukan lokasi yang cocok 

untuk pengamatan di simpang serta menentukan letak kamera 

video agar rekaman lalu-lintas dapat diperoleh dengan jelas. Selain 

itu, studi pendahuluan juga membantu untuk memahami 

karakteristik geometrik simpang, termasuk: 

a. Jumlah dan distribusi lajur jalan 

b. Lebar bahu jalan 

c. Lebar setiap lajur 

d. Gradien, marka, dan infrastruktur di persimpangan lainnya 

Adanya informasi ini dapat membantu perancangan dan 

perumusan metode survey melalui sejumlah langkah yang tepat, 

memadai, serta siap dipergunakan dalam survei. 

3.3.2. Tundaan Geometrik Simpang (DG) 

Nilai p DGp ditentukanp dengan menggunakanp rumus sebagaip berikut: 

Untukp pDS p< p1, pDG = (1p-pDS) x ppT x 6+ (1p – pT) x 3) p + DSp x 4  

Untukp pDS ≥ 1, DG = 4p  
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Keterangan : 

DS : Derajad Kejenuhan 

DG : Tundaan Geometrik Simpang 

pT  : Rasio Belok Total 

3.3.2.1. Survei Kondisi Eksisting 

Tahap psurvei pini pmerupakan pkelanjutan pdari pstudi 

ppendahuluan. pPada ppenelitian pini, aspek-paspek yang pakan diukur 

mencakup: 

a. Konfigurasi simpangp  

b. Pengukuran geometrik simpangp (hambatan samping, jumlahp 

lajurp danp lebar pendekat)  

Sejumlah perangkat yang dipergunakan dalam survei ini 

yaitu: 

a. Stopwatch 

b. Meteran 

c. Peralatan tulis 

d. Clipboard 

Tenaga yang dipergunakan untuk membantu dalam pelaksanaan 

survei ini terdiri dari: 

a. 4 anggota tim ditempatkan di simpang jalan yang akan disurvei. 

b. Surveyor melakukan kalkulasi banyaknya pendekat, melakukan 

pengukuran lebar setiap pendekat, lebar keluar, dan melakukan 

kalkulasi banyaknya lajur di setiap pendekat. 

c. Surveyor mengobservasi keadaan hambatan samping di sekitar 

area simpang. 

d. Hasil pengukuran dan perhitungan dicantumkan dalam formulir 

survei. 

3.3.3. Data Sekunder 

Data sekunder adalah data – data yang diperoleh dari website instansi 
terkait. 
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3.4. Metode Analisis Data 
Sejumlah data yang peneliti dapatkan berupa hasil pengukuran dan 

observasi di lapangan kemudian dikumpulkan dan diolah sesuai dengan 

formula yang ada, yaitu: 

1. Melakukan perhitungan dan analisis volume kendaraan dalam smp 

Survei lapangan menghasilkan data volume kendaraan yang selanjutnya. 

dikonversi menjadi ekuivalen mobil penumpang (emp) untuk setiap tipe 

kendaraan. Kemudian, data jumlah kendaraan dikalkulasikan kedalam 

kendaraan/jam untuk masing-masing tipe kendaraan, dengan 

mempertimbangkan faktor koreksi setiap kendaraannya yaitu: LV=1,0; 

HV p = 1,3; MCp = 0,40. Arusp lalu-lintasp totalp dalamp smp/jam adalah: 

Q smp: (emp LV × LV + emp HV × HV + emp MC × MC) …... (3-1) 

Keterangan: p  

Q  : pvolume pkendaraan pbermotor (smp/jam)   

EmpLV  : pangka pekivalen pmobil ppenumpang puntuk Light Vehicle 

EmpHV  : pangka pekivalen pmobil ppenumpang puntuk Heavy Vehicle 

EmpMC : pangka pekivalen pmobil ppenumpang puntuk Motor Cycle   

LV  : pnotasi untuk Light Vehicle   

HV : pnotasi untuk Heavy Vehicle 

MC : pnotasi untuk Motor Cycle 

Table 3. 1 Table Keterangan Nilai EMP 

 

Hasil dari satuan mobil penumpang (P) kemudian dimasukkan pada 

formula berikut: 

Qp = P × Qv……………………………......………………………. (3.2) 
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Keterangan:  

Qp  : pvolume pkendaraan pbermotor (smp/jam),  

Pp  : pFaktor psatuan pmobil ppenumpang,  

Qvp  : pVolume pkendaraan pbermotor (kendaraan per jam) 

2. Melakukan perhitungan dan analisis kecepatan 

Survei lapangan menghasilkan data kecepatan yang selanjutnya 

dikonversi kedalam satuan meter per detik (m/s). Kecepatan tempuh 

adalah rerata kecepatan ruang dari Light Vehicle (LV) untuk melewati 

segmen jalan. Formula yang dipergunakan yaitu: 

V = 
�
��

………………........………………………………………...(3.3) 

Keterangan: 

 V  : rerata kecepatan ruang dari Light Vehicle (km/jam) 

 L  : panjang segmen jalan (km) 

TT  : rerata waktu tempuh Light Vehicle untuk melewati segmen 

jalan (jam). 

3. Melakukan perhitungan dan analisis kapasitas 

Survei lapangan menghasilkan data kapasitas dalam bentuk ketetapan 

pada Manual Kapasitas Jalan (MKJI). Formula yang dipergunakan 

untuk melakukan perhitungan kapasitas yaitu:  

C = Co × FCw × FCsp ×FCsf × FCcs (smp/jam)………………….(3.4) 

Keterangan:  

Cp : pKapasitas 

Cop  : pKapasitas pdasar (Smp/jam) 

FCwp : pFaktor modifikasi lebarp jalurp lalu-lintas 

FCspp : pFaktor modifikasi ppemisahan arah 

FCsfp  : pfaktor modifikasi phambatan samping 

FCcsp  : pfaktor modifikasi pukuran kota. 
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4. Melakukan perhitungan dan analisis derajad kejenuhan 

Data analisis derajat kejenuhan ini diperoleh dari hasil bagi antara 

banyaknya kendaraan yang melintas dengan kapasitas jalan. 

Formulanya yaitu: 

DS = ��………………………...…………………………………...(3.5) 

Keterangan:  

DS : Derajat kejenuhan 

Q  : Volume lalu-lintas (smp/jam) 

C   : Kapasitas (smp/jam). 
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BAB IV 

ANALISA DAN PEMBAHASAN 

 

4.1. Kondisi Wilayah Studi 

pBerdasarkan ptata pguna plahan di lokasi studi (Area pPersimpangan 

Palang pjoglo pSolo) adalah pPertokoan, ppasar, prumah padat ppenduduk dan 

Kampus pdengan lebar jalan 7-- 10 meter. pPada parea pPalang pjoglo psering 

pterjadi pkemacetan pakibat padanya ppasar, psimpang tujuh dan pperlintasan 

kereta papi dalam psatu area.  

Program MKJI (1997) dipergunakan untuk menganalisis tingkat 

kinerja Simpang Tak Bersinyal. Berikut Geometri Jalan bias dilihat pada 

Gambar 4.1 

 
Gambar 4. 1 Geometri Jalan 
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4.2. Analisa Volume Lalulintas 

Cakupan keadaan plalu-plintas yaitu pvolume plalu-plintas dan phambatan 

psamping dari psimpang. Semua pdata yang didapatp akan pdijelaskan psecara 

rinci, sebagai pberikut: 

4.2.1. Lalu-lintas 

pVolume plalu-plintas akan selalup bergerak dan pberubah sesuai dengan 

banyaknya kendaraan pyang melintasi spimpang. Jenis perhitungan pyang 

dipergunakan yaitu volume arus lalu-lintas maksimum. Dalam MKJI 1997  

kendaraan dapat diklasifikaskan kedalam 3 jenis yaitu:  

• pHeavy Vehicle atau pKendaraan Berat 

• pLight Vehicle atau pKendaraan Ringan 

• pMotorcycle atau pSepeda Motor 

Pelaksanaan survey di area simpang joglo ini dilaksanakan pada 2 

fase yaitu fase sebelum dan fase saat konstruksi berlangsung. Survey 

dilakukan pada hari Minggu, Senin dan Rabu pada jam 06.00 – 18.00 WIB. 

Diketahui bahwa frekuensi kendaraan non-motor yang melintas di simpang 

ini sangat sedikit. 

Hasil analisis volume lalu-lintas dari survei terlampir dan 

perhitungan menghasilkan data volume pada jam puncak pagi, siang, dan 

sore. Di bawah ini, akan dijelaskan volume lalu-lintas pada jam-jam 

tersebut. 

a) pAnalisis pVolume pLalu-plintas pPada pJam pPuncak pPagi  

Rekapitulasi pvolume lalup-lintas padap jam puncak pagip saat sebelum 

konstruksi dengan komposisi kendaraan dari masing-masing pendekat 

dapat dilihat pada Table 4.1 dan rekapitulasi volume lalu-lintas pada jam 

puncak pagi saat terjadi konstruksi dapat dilihat pada Table 4.2 

Table 4. 1 Rekapitulasi pJam pPuncak pPagi Sebelum Konstruksi 

No. 
Kaki 

Simpang 
Arah 

Pergerakan 

Volume Lalu-lintas 
Jumlah Arus 

MC LV HV 

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

1 

Letnan 
Kolonel 
Sugiono 
Utara 

LT    219  88    131    131       70      91     420  310 

ST    544  218    208    208     120    156     872  582 
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No. 
Kaki 

Simpang 
Arah 

Pergerakan 

Volume Lalu-lintas 
Jumlah Arus 

MC LV HV 

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

2 S. Pemuda LT 1.380  552    265   265       13      17 1.658  834 

3 

Letnan 
Kolonel 
Sugiono 
Selatan 

LT    390  156    184    184         2        3     576  343 

4 
Kapten 
Pier 
Tendean 

LT      41  16      60      60         2        3     103  79 

ST    169  68     94      94     199    259     462  420 

5 
Mangun 
Sarkoro 

LT    236  94   141    141     124    161     501  397 

6 
Pamugaran 
Utama 

LT    183  73     93      93         7        9     283  175 

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 Konstruksi 

No. 
Kaki 

Simpang 
Arah 

Pergerakan 

Volume Lalu-lintas 
Jumlah Arus 

MC LV HV 

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

1 S. Pemuda LT 88 35 40 40 55 72 183 147 

2 
Kapten 
Pier 
Tendean 

LT 137 55 55 55 125 163 317 272 

ST 374 150 217 217 125 163 716 529 

3 
Mangun 
Sarkoro 

LT 158 63 134 134 15 20 307 216.7 

4 
Pamugaran 
Utama 

LT 133 53 61 61 396 515 590 629 

5 Manunggal LT 51 20 96 96 108 140 255 256.8 

Total 4.340  2.839  

Sumber: Hasil Perhitungan 

pVolume pjam ppuncak ppagi ppada psimpang ppalang pjoglo psebelum 

pkonstruksi psebesar 3.336 psmp/jam, psedangkan ppada psaat pkonstruksi psebesar 

2.839 psmp/jam, phal ini pmengalami ppenurunan pdikarenakan ppada psaat 

pkonstruksi pberlangsung ppada pJalan Letnan Kolonel pSugiono pUtara pdan 

Selatanp pmengalami ppenutupan pjalan ppada pruas ptersebut, tetapip pterjadi 

peningkatanp arusp lalup-lintas ppada pruas yang plain pakibat pdengan pdi ptutupnya 

jalanp ptersebut. 

b) Analisis pVolume Lalu-lintas pPada pJam pPuncak pSiang 

Rekapitulasi pvolume plalu-plintas ppada pjam ppuncak psiang saat sebelum 

konstruksi pdengan pkomposisi pkendaraan pdari pmasing-masing ppendekat 

dapat pdilihat ppada Table 4.3 dan rekapitulasi volume lalu-lintas pada jam 

puncak siang saat terjadi konstruksi dapat dilihat pada Table 4.4 
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Table 4. 3 Rekapitulasi pJam pPuncak pSiang Sebelum Konstruksi 

No. 
Kaki 

Simpang 
Arah 

Pergerakan 

Volume Lalu-lintas 
Jumlah Arus 

MC LV HV 

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

1 

Letnan 
Kolonel 
Sugiono 
Utara 

LT      88  35     40      40       55      72     183  147 

ST    137  55     55      55     125    163     317  272 

2 S. Pemuda LT    374  150    217    217     125    163     716  529 

3 

Letnan 
Kolonel 
Sugiono 
Selatan 

LT    158  63    134    134       15      20     307  217 

4 
Kapten 
Pier 
Tendean 

LT    133  53      61      61     396    515     590  629 

ST      51  20      96      96     108    140     255  257 

5 
Mangun 
Sarkoro 

LT      80  32      97      97     381    495     558  624 

6 
Pamugaran 
Utama 

LT      51  20      44      44       72      94     167  158 

7 Manunggal LT    141  56      50      50       12      16     203  122 

Total 3.296  2.955  

Sumber: Hasil Perhitungan 
 

Table 4. 4 Rekapitulasi pJam pPuncak pSiang Saat Konstruksi 

No. 
Kaki 

Simpang 
Arah 

Pergerakan 

Volume Lalu-lintas 
Jumlah Arus 

MC LV HV 

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

1 S. Pemuda LT    155  62    136    136    503    654     794  852 

2 
Kapten 
Pier 
Tendean 

LT    141  56    140    140       47      61     328  258 

ST    177  71    104    104     245    319     526  493 

3 
Mangun 
Sarkoro 

LT      80  32    296    296     532    692     908  1020 

4 
Pamugaran 
Utama 

LT      47  19      58      58     163    212     268  289 

5 Manunggal LT    349  140    128    128        3        4     480  272 

Total 3.304  3.183  

Sumber: Hasil Perhitungan 
 

pVolume pjam ppuncak psiang ppada psimpang ppalang pjoglo psebelum 

konstruksi psebesar 2.955 psmp/jam, psedangkan ppada psaat pkonstruksi psebesar 

3.183 smp/jam, phal ini pmengalami pkenaikan pvolume arus plalu-lintas 

pdikarenakan ppada saat pkonstruksi pberlangsung ppada ruas - ruas jalan tersebut 

pberdampak pdengan padanya kegiatan pproyek ptersebut pdan didominasip pbus - 

busp pmelalui psimpang pjoglo pyang pakan pmasuk pjalan ptol pdan truck-truckp 

pproyek.  
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c) Analisis pVolume Lalu-lintas pPada pJam pPuncak pSore 

Rekapitulasi volume lalu-lintas pada jam puncak sore saat sebelum 

konstruksi pdengan pkomposisi pkendaraan pdari pmasing-masing ppendekat 

pdapat dilihat pada Table 4.5 dan rekapitulasi volume lalu-lintas pada jam 

puncak sore saat terjadi konstruksi dapat dilihat pada Table 4.6 

Table 4. 5 Rekapitulasi Jam Puncak Sore Sebelum Konstruksi 

No. 
Kaki 

Simpang 
Arah 

Pergerakan 

Volume Lalu-lintas 
Jumlah Arus 

MC LV HV 

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

1 

Letnan 
Kolonel 
Sugiono 
Utara 

LT    173 69   195    195     160    208     528  472 

ST    189  76   227    227     218    283     634  586 

2 S. Pemuda LT 1.374  550   472    472     141    183  1.987  1205 

3 

Letnan 
Kolonel 
Sugiono 
Selatan 

LT    471  188    301    301       64      83     836  573 

4 
Kapten 
Pier 
Tendean 

LT    544  218   411    411     287    373  1.242  1002 

ST   117  47    129    129       78    101     324  277 

5 
Mangun 
Sarkoro 

LT    348  139    326    326     495    644  1.169  1109 

6 
Pamugaran 
Utama 

LT    304  122    164    164       57      74     525  360 

7 Manunggal LT    322  129    315    315         1       1     638  445 

Total 7.883  6.028  

Sumber: Hasil Perhitungan 
 

Table 4. 6 pRekapitulasi pJam pPuncak Sore Saat Konstruksi 

No. 
Kaki 

Simpang 
Arah 

Pergerakan 

Volume Lalu-lintas 
Jumlah Arus 

MC LV HV 

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

1 S. Pemuda LT 1.464  586    607    607     357    464  2.428  1657 

2 
Kapten 
Pier 
Tendean 

LT    433  173    160    160     287    373     880  706 

ST    579  232    440    440       55      72  1.074  743 

3 
Mangun 
Sarkoro 

LT    428  171    476    476     343    446  1.247  1093 

4 
Pamugaran 
Utama 

LT    341  136    316    316       54      70     711  523 

5 Manunggal LT    466  186   327    327        6       8     799  521 

Total 7.139  5.243  

Sumber: Hasil Perhitungan 
 

pVolume pjam ppuncak psore ppada psimpang ppalang pjoglo psebelum 

pkonstruksi psebesar 6.028 psmp/jam, psedangkan pada saat konstruksi sebesar 

5.243 smp/jamp, phal pini pmengalami ppenurunan dpikarenakan ppada saatp 

pkonstruksi pberlangsung ppada pJalan Letnan Kolonel pSugiono pUtara dan 
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Selatanp mengalami ppenutupan pjalan, ptetapi pterjadi ppeningkatan parus plalu-

lintasp ppadap ruas yang plain pakibat pdengan pdi ptutupnya pjalan ptersebut . 

4.2.2. Analisa Hambatan Samping 

Pelaksanaan psurvei phambatan psamping ditujukan puntuk 

mengidentifikasip tingkat pgangguan psamping pyang terjadi di suatu simpang, 

yang memengaruhi analisis kinerja simpang terkait. Semakin banyak 

aktivitas yang terjadi di suatu persimpangan jalan dapat memperbesar 

peluang terjadinya konflik dengan arus lalu-lintas. Misalnya, laka lantas dan 

kemacetan. 

Menurut Bina Marga (1997) aktivitas yang terlalu banyak di 

samping jalan dapat mengakibatkan munculnya sejumlah konflik yang 

memengaruhi secara signifikan atas lancarnya lalu-lintas. Misalnya, parkir 

di hambatan samping atau badan jalan. Hambatan samping yaitu efek dari 

terhambatnya performa lalu-lintas karena terlalu banyaknya kegiatan yang 

terjadi di samping ruas jalan. Misalnya, Slow Moving of Vehicles (SMV) 

atau kendaraan pelan, Exit and Entry of Vehicles (EEV) atau kendaraan 

keluar masuk, dan pedestrian (PED) atau pejalan pejalan kaki. menurut 

MKJI 1997, pnilai pbobot ppengaruh phambatan psamping pterhadap pkapasitas 

dapatp dilihat pada Table 4.7 

Table 4. 7 Bobot Pengaruh Hambatan Samping 

 

Dari Table 4.7 bobot pengaruh hambatan samping dari MKJI 1997, 

maka hasil survey dari hambatan samping dapat dihitung. Hasil Perhitungan 
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dapat dilihat pada Table 4.9 dan Table 4.10.Dari Hasil perhitungan maka 

dapatp pditentukan pkelas phambatan psamping di tunjukkan ppada Table 4.8 

Table 4. 8 Bobot Pengaruh Hambatan Samping 
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Table 4. 9 Hasil Survei pHambatan pSamping ppada pJalan Kapten Pier 

Tendean (Sebelum Konstruksi) 

 

 

Dari hasil analisa hambatan samping pada pada jam puncak sebelum konstruksi, 

dapat disimpulkan bahwa pada frekuensi bobot yang paling besar pada jam puncak 

sore sebesar 554,30 per 200m/jam bisa dikategorikan kelas hambatan samping 

tinggi berdasarkan MKJI 1997 pada di tunjukkan pada Table 4.8. 
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Table 4. 10 Hasil Survei Hambatan Samping pada Jalan Kapten Pier 

Tendean (Saat Konstruksi) 

 

Dari hasil hambatan samping pada pada jam puncak saat konstruksi, dapat 

disimpulkan bahwa pada frekuensi bobot yang paling besar pada jam puncak siang 

sebesar 518,50 per 200m/jam dan jam puncak sore sebesar 720,70 per 200m/jam 

bisa dikategorikan kelas hambatan samping tinggi berdasarkan MKJI 1997 pada di 

tunjukkan pada Table 4.8. 
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4.3. Kapasitas 
pKapasitas ptotal puntuk pseluruh plengan pSimpang padalah phasil kali 

antarap pkapasitas pdasar (Co) puntuk pkondisi ptertentu (ideal) pdari pfaktor-faktor 

pkoreksi (F) pdengan memerhitungkan dampak keadaan sebenarnya kapasitas. 

Data-data untuk mengkalkulasi nilai kapasitas dipersimpangan palang joglo 

yaitu data pLebar pPendekat pdan pTipe pSimpang dengan perincian sebagai 

berikutp: 

a) Lebar Pendekat dan Tipe Simpang  

Data lebar pendekat adalah: 

• Jalan Letnan Kolonel Sugiono Utara (WA): 3.50 m  

• Jalan S. Pemuda (WB): 5.00 m  

• Jalan Letnan Kolonel Sugiono Selatan (WC): 3.50 m  

• Jalan Kapten P Tendean (WD): 3.50 m 

• Jalan Mangunsarkoro (WE): 5.00 m 

Lebarp ppendekat pjalan prata-rata pWA, pWB, pWC, pWD, pWE pdan plebar 

pendekatp psimpang pW1 pdihitung pdengan prumus:  

W1 = (WA + pWB + WC + pWD + pWE)/ Jumlah lengan simpang  

Maka dapat dihitung:  

W1 = 4 m  

Tipe Simpang palang joglo Surakarta adalah 422. 

b) Nilai Kapasitas Dasar (Co) 

Table 4. 11 pNilai pKapasitas pDasar 

 

Tipep simpang psebelum pkonstruksi padalah p422 pmaka pdilihat pdari MKJI 

1997 pnilai pkapasitas pdasar simpang palang joglo Surakarta adalah 2900 

smp/jam. Tipe simpang saat konstruksi adalah p322 pmaka pdilihat dari 
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pMKJI 1997 pnilai pkapasitas pdasar psimpang palang joglo Surakarta adalah 

2700 psmp/jam. 

 
c) Faktor pPenyesuian pLebar pPendekatan (Fw) 

Faktor ini hanya bisa dipergunakan untuk jalan utama berlajur 4 dan 

nilainya didapat melalui bantuan Table 4.12. Variabel masukan adalah tipe 

median jalan utama. 

 

Gambar 4. 2 pFaktor Penyesuian pLebar pPendekat 

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

Berdasarkanp pMKJI p1997, pmaka puntuk pmenentukan ppenyesuain plebar 

pendekatp pbisa pdilihat rumus pdibawah ini: 

422  = p0,70 + 0,0866 W1p 

424 / 444 = p0,61 + 0,0740 W1p 

322 = p0,73 + 0,0760 W1p 

322 / 344 = p0,62 + 0,0646 W1p 

342 = p0,67 + 0,0698 W1p 

W1 = pLebar Pendekat Rata - Ratap 

Dikarenakan IT Simpang pada sebelum konstruksi adalah 422, pmaka 

faktorp ppenyesuian plebar ppendekatan pmenggunakan prumus: 

Fw = p0,70 + 0,0866 x W1p 

IT Simpang pada saat konstruksi adaah p322, pmaka factor ppenyesuian plebar 

pendekatanp menggunakanp prumus: 

Fwp = 0,73p + 0,0760p x W1p 



 
 

49 
 

d) Faktor Penyesuian Median Jalur Utama (FM) 

Faktor ini hanya bisa dipergunakan untuk jalan utama berlajur 4 dan 

nilainya didapat melalui bantuan Table 4.12. Variabel masukan adalah tipe 

median jalan utama. 

Table 4. 12 Faktorp pPenyesuaian pMedian Jalur pUtama 

 

Padap lokasip surveip tidakp terdapatp pmedian, psehingga pnilai pFM = p1,0 

 
e) Faktor Penyesuian Median Ukuran Kota (Fcs) 

Merujuk pada data BPS Kota Surakarta tahun 2021, Kota Surakarta 

memiliki jumlah penduduk sebanyak 522.728 jiwa sehingga Kota 

Surakarta dapat digolongkan ke dalam kota berukuran sedang (0,5 – 1 pjuta 

jiwa) p dan pnilai ppenyesuaian pukuran pKota padalah 0,94.  

 
f) pFaktor pPenyesuian pTipe pLingkungan pJalan, pHambatan pSamping dan 

Kendaraanp pTak pBermotor (FRSU) 

Lingkunganp yang terdapat padap persimpangan ini adalah wilayah komersil 

karena adanya pemukiman penduduk, dealer motor, supermarket, dan  

pertokoan yang mengakibatkan tingginya tarikan perjalanan yaitu pnilai 

FRSUp = 0,93. 

 

g) pFaktor pPenyesuian pBelok pKiri (F LT ) 

Faktorp ini dikalkulasi menggunakan Gambar 4.3 pBelok pkiri (PLT) 

pmerupakan pvariabel pmasukan. pBatas pnilai prentang pdasar pempiris pdari 

pmanual yaitu:  

pFLT = 0,84+1,61 pPLT 

pPLT   = 
	
�

	 ��
�� 
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pPLT   = pRasio pBelok pKiri 

pQLT  = pArus pBelok pKiri 

 

Gambarp 4. 3 Faktorp Penyesuian Belokp Kiri p 

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

Berikut hasil factor penyesuian belok kiri dapat dilihat pada Table 4.13. 

Table 4. 13 Hasil pFaktor Penyesuaian Belok Kiri 

 

 
h) Faktor Penyesuian Belok Kanan (FRT) 

Pada persimpangan Palang Joglo karena tidak ada belok kanan, maka dari 

itu tidak ada Faktor Penyesuian Belok Kanan. 

 
i) Faktor Penyesuian Rasio Arus Jalan Minor (FMI ) 

Faktor ini dikalkulasi menggunakan pGambar p4.3 pBelok pkiri (PLT) 

merupakanp pvariabel pmasukan. Batasp pnilai prentang pdasar pempiris pdari 

manualp yaitu:  
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Table 4. 14 pFaktor pPenyesuaian pMedian pJalur pUtama 

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

j)  P+Kapasitas (C) 

Nilai p kapasitasp psesungguhnya pdapat pdihitung pdengan pmenggunakan 

rumusp pberikut, pdimana pberbagai pfaktornya ptelah pdihitung diatas: 

pC = pCo x pFW x pFM x pFCS x pFRSU x pFLT x pFRT x pFMI 

Keterangan:  

C : Kapasitas 

Co  : Kapasitas dasar (Smp/jam) 

 FCw : Faktor penyesuaian lebar jalur lalu-lintas 

FCsp : Faktor penyesuaian pemisahan arah 

FCsf  : faktor penyesuaian hambatan samping 

FCcs  : faktor penyesuaian ukuran kota. 

Berikut hasil perhitungan kapasitasp dapat pdilihat ppada Table 4.15. 
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Table 4. 15 pHasil pPerhitungan pKapasitas 

 

4.4. Derajad Kejenuhan 

Derajatp pKejenuhan p (DS) pdihitung pdengan pmenggunakan prumus pberikut:  

pDS = pQ/C 

pKeterangan:  

pDS : pDerajat pkejenuhan 

pQ  : Volume plalu-lintas p (smp/jam) 

pC   : pKapasitas p (smp/jam). 

pBerikut phasil pperhitungan derajad pkejenuhan pdapat pdilihat ppada Table 4.16 

Table 4. 16 Hasil Perhitungan Kapasitas 

 

Dari hasil analisis derajad kejenuhan menunjukkan bahwa sebelum 

konstruksi berlangsung yang paling tinggi terjadi pada sore hari sebesar 0,92, 

sedangkanp pderajad pkejenuhan ppada saatp pkonstruksi terbesar pada sore phari 

sebesarp 1,00. 
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4.5. Tundaan (D) 

4.5.1. Tundaan Rata – Rata untuk Seluruh Simpang 

pBerdasarkan phubungan pempiris pantara ptundaan (D) pdan pderajat 

kejenuhanp (DS) puntuk DS > 0,6 dpapat pdiketahui pjuga pdengan prumus: 

DTI = (1,0504/(0,2742 – 0,2042 *DS)) –(1-DS)*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 rata-rata seluruh simpang dapat dilihat 

pada Table 4.17. 

Table 4. 17 Hasil Perhitungan pTundaan pRata – pRata pSeluruh pSimpang 

 

Dari hasil analisis ptundaan rata – rata seluruh psimpang pada Table 

4.17 sebelum konstruksi paling tinggi pada pwaktu psore phari psebesar 12,02 

pdetik/smp. Tundaan prata – rata seluruh psimpang pada saat pkonstruksi 

terbesar pada waktu sore phari psebesar 15,22 pdetik/smp. 

4.5.2. Tundaan Rata – Rata untuk Jalan Utama (DMA )  

Nilai p pDMA pditentukan pdari phubungan pempiris pantara ptundaan pD 

danp pderajat pkejenuhan pDS pyang pdidapat pdengan pmenggunakan p rumus: 

 

Keterangan:  

DS : pDerajat kejenuhan 
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DTMA  : pTundaan Rata – Rata untuk Jalan Utama 

Berikut hasil perhitungan ptundaanp rata-rata pjalan utama dapat dilihat pada 

Table 4.18. 

Table 4. 18 Hasil Perhitungan Tundaan Rata – Rata Jalan Utama 

 
Sumber: Hasil Perhitungan 

pDari phasil panalisis ptundaan prata – rata jalan utama ppada Table 4.18 

sebelum pkonstruksi ppaling ptinggi ppada pwaktu sore phari psebesar 8,64 

pdetik/smp. pTundaan rata – rata jalan utama ppada saat pkonstruksi terbesar 

ppada pwaktu sore harip yaitu sebesarp 10,63 detik/smp. 

4.5.3. Tundaan Rata – Rata untuk Jalan Minor (DMI )  

Nilai p pDMI p dihitungp berdasarkanp tundaanp rata-ratap seluruh simpang 

pdanp tundaanp jalanp utamap dengan prumus:  

 

Keterangan:  

DTMI : Tundaan Rata – Rata untuk Jalan Minor 

DTMA  : Tundaan Rata – Rata untuk Jalan Utama 

DTI  : Tundaan Rata – Rata untuk Seluruh Simpang 

Q  : Volume lalu-lintas (smp/jam) 

 

Berikutp phasil pperhitungan ptundaan prata-rata puntuk pjalan pminor pdapat pdilihat 

padap Table 4.19. 
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Table 4. 19 Hasil pPerhitungan Tundaan pRata – Rata Jalan Minor 

 

Dari hasil analisis tundaan rata – rata jalan minor pada Table 4.19 

sebelum pkonstruksi ppaling ptinggi ppada pwaktu sore phari psebesar 14,52 

pdetik/smp. pTundaan rata – rata jalan minor ppada psaat pkonstruksi terbesar 

ppada pwaktu sore phari yaitu psebesar 15,70 detik/smp 

4.5.4. Tundaan Simpang (D) 

Tundaan simpang D dihitung sebagai berikut:  

D = DG + DTI 

Keterangan:  

DG : Tundaan Geometrik Simpang 

DTI  : Tundaan Rata – Rata untuk Seluruh Simpang 

Berikut hasil perhitungan tundaan simpang dapat dilihat pada Table 4.20. 

Table 4. 20 Hasil Perhitungan Tundaan Simpang 

 

Dari hasil analisis tundaan simpang pada Table 4.20 sebelum 

konstruksip palingp tinggip padap waktup sore harip psebesar 16,20 pdetik/smpp. 
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Tundaan psimpang ppada saatp pkonstruksi terbesar ppada pwaktu sore phari yaitu 

sebesarp 19,22 pdetik/smp 

4.6. Peluang Antrianp (QP%) 

Batasp pnilai pQP% pditentukan pdari phubungan pempiris pantara ppeluang pantrian 

pQP% pdan pderajat pkejenuhan pdengan pvariabel pderajat pkejenuhan p1,8., pmaka 

besarnyap nilaip QP% ppada psimpang pyang pditinjau padalah:  

 pQP%  = 47,71 x DS – 24,68 x (DS)2 + 56,47 x (DS)3 

Keterangan:  

DS : Derajad Kejenuhan 

QP%  : Peluang Antrian 

Berikut Hasil Peluang Antrian (QP%): 

Table 4. 21 Hasil Peluang Antrian 

 

Dari hasil analisis peluang antrian simpang pada Table 4.21 sebelum 

konstruksi paling tinggi pada waktu sore hari sebesar 67,02 %. Hasil peluang 

antrian pada saat konstruksi terbesar pada waktu sore hari sebesar 80,27. 

4.7. Tingkat Pelayanan 

Tingkat pelayanan mencerminkan mutu atau performa layanan lalu-lintas. Ini 

mencerminkan situasi operasional aliran lalu-lintas serta pandangan pengendara, 

meliputi istilah-istilah seperti kecepatan, waktu perjalanan, kenyamanan saat 

mengemudi, kelancaran pergerakan, gangguan lalu-lintas, keamanan, dan 

keselamatan. Tingkat pelayanan ini merujuk pada standar yang diuraikan dalam 

KM p p14 pTahun p2006 ptentang Pengaturan pdan Perekayasaan pLalu-lintas pdi pJalan 

diklasifikasikanp sepertip Table pberikutp ini: 
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Table 4. 22 pTingkat pPelayanan 
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Darip phasil apnalisis pdidapatkan ptingkat ppelayanan pjalan pdidapatkan psebagai 

pberikut: 

Table 4. 23 pHasil pTingkat pPelayanan pJalan 

 

4.8. Rekayasa Lalu-lintas Saat Konstruksi berlangsung 

Proyek Pembangunan Jalur KA Elevated Antara Solo Balapan-

Kadipiro KM. 104+700 Sd KM. 107+000 (Tahap 1) adalah sebuah inisiatif 

untuk membangun jalur kereta api di atas permukaan (elevated) di Simpang 

Joglo, Solo. Tujuan utama dari proyek ini adalah mengurangi kemacetan lalu-

lintas yang terjadi akibat perlintasan sebidang, sekaligus diharapkan dapat 

meningkatkan efisiensi perjalanan serta mengurangi insiden kecelakaan. 

Pembangunan jalur ganda kereta api antara Solo Balapan-Kadipiro 

akan mencakup jalur elevated sepanjang 1.8 km. Jalur ini akan menggunakan 

jembatan tipe pelengkung dengan rangka baja komposit, memiliki panjang 

bentang sekitar 270 m, dan ketinggian konstruksi sekitar 40 m. Jembatan ini 

akan menjadi yang terpanjang di Indonesia yang melintasi diatas Simpang 

Joglo. 

pPada pProyek pPembangunan pJalur pKA pElevated pakan pmengalami 

penyempitanp pada ruas – ruas ptertentu pakibat padanya ppembangunan tersebut, 

maka dari itu dilakukan manajamen rekayasa lalu-lintas untuk mendukung 

kelancaran dalam pembangunanp tersebut dan ptidak menyebabkan kemacetan 

yang Panjang saat pkonstruksi sedang pberlangsung. Rekayasa lalulintas yang 

dapat diterapkan adalah : 
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1. Kendaraan dari arah barat yang akan melintas dialihkan ke Jl. Adi Sumarmo 

menuju Jl. Kapt. P. Tendean ke Jalan A. Yani samapi dengan Jl. Kolonel 

Sugiyono Seperti Gambar 4.4. 

2. Kendaraan dengan tinggi < 3.4 m bisa melalui viaduk gilingan menuju jl. A. 

Yani seperti Gambar 4.5 

3. Kendaraan dengan tinggi > 3.4 m bisa melalui jl. DI Panjaitan menuju Jl. 

Mongonsidi ke Jl. S. Prman sampai dengan jl. A. Yani seperti Gambar 4.5 

4. pKendaraan berat pgolongan 3 dan 4 yang pakan pmelintas di simpang joglo di 

alihkann plewat tol kebak pkramat, tol pgondanrejo dan tol colomadu, tol 

ngemplak. ppemasangan prambu-rambu dan pspanduk informasi dipasang di 

titik rute-rute pengalihan. Seperti gambar 4.6 

5. 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 

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 

 

Gambar 4. 4 Rekayasa Lalu-lintas Option 1 
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Gambar 4. 5 Rekayasa Lalu-lintas Option 2 

 

Gambar 4. 6 Rekayasa Lalu-lintas untuk Kendaraan Berat 
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BAB V 

PENUTUP 

 

5.1. Kesimpulan 

Setelah dilakukan analisis, maka dapat diatrik kesimpulan antara lain: 

1. Hasil analisa kinerja simpang palang joglo Surakarta sebelum konstruksi 

menunjukkan bahwa derajad kejenuhan pagi hari sebesar 0,56, derajad 

kejenuhan siang hari sebesar 0,46 yang menunjukkan tingkat Pelayanan Jalan 

C. Derajad kejenuhan sore hari sebesar 0,92 yang menunjukkan tingkat 

pelayanan jalan kelas E, sedangkan derajad kejenuhan pada saat konstruksi 

menunjukkan pagi hari sebesar 0,57, derajad kejenuhan siang hari sebesar 

0,62 yang menunjukkan tingkat Pelayanan Jalan C. Derajad kejenuhan sore 

hari sebesar 1,00 yang menunjukkan tingkat pelayanan jalan kelas F. Dengan 

demikian dari hasil analisa, pada sebelum konstruksi dan saat konstruksi 

derajad kejenuhan terbesar pada saat konstruksi. 

2. Pada Proyek Pembangunan Jalur KA Elevated akan mengalami penyempitan 

pada ruas – ruas tertentu akibat adanya pembangunan tersebut, maka dari itu 

dilakukan manajamen rekayasa lalu-lintas untuk mendukung kelancaran 

dalam pembangunan tersebut dan tidak menyebabkan kemacetan yang 

Panjang saat konstruksi sedang berlangsung. Kendaraan berat golongan 3 dan 

4 yang akan melintas di simpang joglo di alihkan lewat tol kebak kramat, tol 

gondanrejo dan tol colomadu, tol ngemplak. pemasangan rambu-rambu dan 

spanduk informasi dipasang di titik rute-rute pengalihan. 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. 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. 
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5.2. Saran 

Dikarenakan kondisi kemacetan sangat tinggi pada saat konstruksi berlangsung 

maka disarankan:  

a) Kendaraan berat golongan 3 dan 4 yang akan melintas di simpang joglo di 

alihkann lewat tol kebak kramat, tol gondanrejo dan tol colomadu, tol 

ngemplak. pemasangan rambu-rambu dan spanduk informasi dipasang di 

titik rute-rute pengalihan.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. 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. 

b) Diperlukan penelitian lebih lanjut dari penelitian ini mengenai kinerja lalu-

lintas pada area Simpang Joglo setelah selesai masa konstruksi. 
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