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 MOTTO  

 

ةٍ أخُْرِجَتْ لِلنَّاسِ تأَمُْرُونَ باِلْمَعْرُوفِ وَتنَْهَوْنَ عَنِ  الْمُنْكَرِ وَتؤُْمِنوُنَ باِللَّهِ ۗ وَلوَْ آمَنَ كُنْتمُْ خَيْرَ أمَُّ

 أهَْلُ الْكِتاَبِ لكََانَ خَيْرًا لهَُمْ ۚ مِنْهُمُ الْمُؤْمِنوُنَ وَأكَْثرَُهُمُ الْفاَسِقوُنَ 

 “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 ‘Imran ayat 110) 

لَ اللَّهُ لهَُ بِهِ طَرِيقاً إلِىَ الْجَنَّةِ وَمَنْ سَلكََ طَرِيقاً يلَْتمَِسُ فِ  يهِ عِلْمًا سَهَّ  

"Siapa yang menempuh jalan untuk mencari ilmu, maka Allah akan mudahkan 

baginya jalan menuju surga." (HR Muslim , no. 2699) 

ا يبُْتغَىَ بهِِ وَجْهُ اللَّهِ عَزَّ وَ  جَلَّ لاَ يتَعَلََّمُهُ إلِاَّ لِيصُِيبَ بهِِ عَرَضًا مِنَ الدُّنْياَ لمَْ مَنْ تعَلََّمَ عِلْمًا مِمَّ

 يجَِدْ عَرْفَ الْجَنَّةِ يوَْمَ الْقِياَمَةِ 

"Barangsiapa yang mempelajari ilmu yang dengannya dapat memperoleh keridhoan 

Allah SWT, (tetapi) ia tidak mempelajarinya kecuali untuk mendapatkan 

kesenangan duniawi, maka ia tidak akan mendapatkan harumnya surga di hari 

kiamat nanti.” (HR Abu Daud)  

 مَنْخَرَجَفِىطَلبَاُلْعِلْمِفهَُوَفىِسَبيِْلِِللهِحَتَّىيرَْجِعَ 

"Barang siapa keluar dalam rangka menuntut ilmu, maka dia berada di jalan Allah 

sampai ia kembali." (HR Tirmidzi) 

 تعَلََّمُوْاوَعَلِِّمُوْاوَتوََاضَعوُْالِمُعلَِِّمِيْكُمْ وَليَلَوَْا لِمُعلَِِّمِيْكُمْ ) رَواهُ الطَّبْرَانِيْ 

“Belajarlah kamu semua, dan mengajarlah kamu semua, dan hormatilah guru-

gurumu, serta berlaku baiklah terhadap orang yang mengajarkanmu.” (HR 

Thabrani) 
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ANALISIS KINERJA SIMPANG TIGA BERSINYAL  

(STUDI KASUS : JALAN TENTARA PEAJAR – KEDUNG MUNDU 

SEMARANG) 

 

Abstrak 

Transportasi adalah salah satu indikator penting dalam acuan kemajuan 

pembangunan pada suatu daerah ataupun suatu kota, dengan tingkat pelayanan 

transportasi yang baik akan membuat kota tersebut menjadi kota yang maju.Tujuan 

dari penelitian ini adalah mencari kinerja persimpangan berdasarkan derajat 

kejenuhan, tundaan, dan panjang antrian, mengetahui kinerja simpang pada saat jam 

sibuk. 

Acuan yang dipakai dalam menganalisi kinerja simpang adalah Manual 

Kapasitas Jalan Indonesia 1997. Pada penelitian ini menggunakan metodologi 

kuantitif dengan penelitian secara langsung di lapangan. Pada penelitian 

menggunakan cctv dan Go-Pro sebagai alat bantu analisis di lapangan.  

Bedasarkan penelitian pada simpang jalan Tentara Pelajar – Kedung mundu 

diketahui bahwa masing – masing pendekatan mempunyai derajat kejenuhan untuk 

pendekatan selatan sebesar 0,61, pendekatan barat 0,51, pendekatan timur 0,53, 

dengan demikian nilai derajat kejenuhan pada Simpang Tiga Jalan Tentara Pelajar 

– Kedung Mundu >0,5, ini berarti tingkat kapasitas jalan sudah berada pada tingkat 

kejenuhan yang merupakan tingkat pelayanan simpang C. Panjang antrian tertinggi 

dihasilkan pada pendekatan selatan  sebesar 228,67 m. Tundaan rata-rata simpang 

didapat adalah 23 det/smp dan masuk tingkat pelayanan simpang (LOS) dengan 

tingkat C (< 40 – 60 det/smp) 

Kata Kunci : Transportasi, MKJI 1997, derajat kejenuhan, panjang antrian, 

tundaan 
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PERFORMANCE ANALYSIS OF THE SIGNALING THREE JUNCTIONS 

(CASE STUDY : TENTARA PELAJAR – KEDUNG MUNDU ROAD 

SEMARANG) 

 

ABSTRACT 

Transportation is one of the important indicators in reference to the progress of 

development in the area or a city. Tith a good level of transportation service it eill 

make the city a developed city. The purpose of this study is to find the intersection 

performance based on degree saturation, delay, and queue length, knowing the 

performance of the intersectin during peak hours. 

The reference use in analizing the performance of the intersection is the 1997 

Indonesian Highway Capacity Manual. In this study, a quantitative methodology 

was used with direct research in the field. On research using CCTV and Go-Pro as 

analytical tools in the field. 

Based on research on the Tentara Pelajar – Kedung Mundu road junction, it is 

knowing that each approach has a degree of saturation for the southem approach of 

0,61, for the western approach 0,51, for the east approach 0,53, therefore value of 

the degree of saturation of the intersection of three Tentara Pelajar – Kedung Mundu 

roads > 0,5, this means that the level of road capacity is already at the saturation 

level which is the service level for intersection C. The highest queue length is 

produced on the south approach of 228,67 m. the average delay obtained at the 

intersection is 23 sec/smp and enters the intersection service level (LOS) with level 

C (< 40-60 sec/smp) 

Keeywords : Transportation, MKJI 1997, degree of saturation, queque length, 

delay. 
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BAB I 

PENDAHULUAN 

 

1.1 Latar Belakang 

Transportasi adalah salah satu indikator penting dalam acuan kemajuan 

pembangunan pada suatu daerah ataupun suatu kota dengan tingkat pelayanan 

transportasi yang baik akan membuat kota tersebut menjadi kota yang maju (Zainul 

Arifin,2015). Pertumbuhan Kota Semarang sebagai Ibu Kota Provinsi Jawa Tengah 

lebih cepat dibandingkan daerah lainnya, hal ini menyebabkan Kota Semarang pun 

tak luput dari masalah-masalah perkotaan, yakni mulai dari masalah pertumbuhan, 

jumlah penduduk, masalah laju urbanisasi, masalah tata guna lahan dan kawasan, 

masalah rob dan banjir tiap tahun, serta masalah transportasi. 

Pada Persimpangan Jalan Tentara Pelajar Segmen Jalan Depan Pasar Mrican 

Semarang sering mengalami kemacetan yang tidak hanya terjadi pada jam-jam 

puncak. Persimpangan jalan tersebut merupakan salah satu jalan pusat kota maupun 

alternatif. Dengan demikian jalan tersebut sangat berperan penting dalam melayani 

arus lalu lintas yang cukup besar. Geometrik jalan yang cenderung naik turun dari 

jalan kedungmundu kearah Jalan Tentara Pelajar juga menjadi pengaruh dalam 

kelajuan kendaraan, traffic light yang tidak efisien serta banyaknya Petugas tidak 

resmi yang berkeliaran dalam penyebrangan pengendara justru menjadi kemacetan 

pada persimpangan ini. 

Berdasarkan kondisi tersebut, maka penulis akan melakukan penelitian dan 

analisis kinerja pada Persimpangan Kota Semarang. Untuk menganalisis 

Persimpangan Jalan Tentara Pelajar Segmen Jalan Depan Pasar Mrican Semarang. 

1.2 Rumusan Masalah 

Rumusan masalah yang dapat diambil dari latar belakang diatas adalah:  

a. Bagaimana menganalisis kinerja simpang tiga bersinyal di Jalan Tentara Pelajar 

– Kedung Mundu Semarang dari segi kapasitas, derajat kejenuhan tundaan, dan 

Tingkat Pelayanan Jalan (MKJI, 1997) ? 

b. Bagaimana kinerja simpang tiga bersinyal di Jalan Tentara Pelajar – Kedung 

Mundu Semarang saat jam jam sibuk (peak hour)?  
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1.3 Batas Masalah 

Adapun pembatasan masalah pada penulisan tugas akhir ini adalah :  

1. Penelitian hanya dilakukan pada simpang tiga jalan Tentara Pelajar – Kedung 

Mundu 

2. Peninjauan kapasitas dan tingkat kinerja lalu lintas dihitung dengan jangka 

waktu 5 tahun kedepan dari tahun 2023-2027. 

3. Perencanaan tidak membahas dari segi konstruksi dan maupun analisi biaya. 

4. Metode yang digunakan berdasarkan Pedoman Manual Kapasitas Jalan 

Indonesia (MKJI) yang dikeluarkan Jendral Bina Marga Departemen Pekerjaan 

Umum tahun 1997.  

1.4 Tujuan dan Manfaat Penelitian 

Tujuan dan manfaat penelitian antara lain:   

1.4.1 Tujuan Penelitian 

Tujuan yang dikehendaki dalam penelitian ini adalah : 

a. Menganalisa kinerja simpang tiga bersinyal di jalan Tentara Pelajar – Kedung 

Mundu Semarang yang mencakup kapasitas, siklus waktu, jumlah fase, derajat 

kejenuhan, tundaan, antrian, berdasarkan Manual Kapasitas Jalan Indonesia 

(MKJI 1997). 

b. Menganalisa kinerja simpang tiga bersinyal di jalan Tentara Pelajar – Kedung 

Mundu Semarang saat jam sibuk (peak hour).  

1.4.2 Manfaat Penelitian 

Manfaat yang dapat diperoleh dari penelitian perlintasan jalan Pasar Mrican 

Semarang yaitu : 

a. Dapat manfaat dan mengetahui kinerja ruas jalan Tentara Pelajar segmen jalan 

Depan Pasar Mrican Semarang.  

b. Dapat mengetahui penyebab kepadatan lalu lintas di jalan tersebut. 

c. Dapat mengetahui solusi penyelesaian masalah pada ruas jalan tersebut. 

d. Sebagai bahan referensi bagi pemerintah Semarang, tentang analisis ruas 

jalanTentara Pelajar segmen jalan Depan Pasar Mrican Semarang.  
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1.5 Sistematika Penulisan 

 

 

BAB I : PENDAHULUAN 

Berisi tentang latar belakang, rumusan masalah, batasan masalah, 

tujuan dan manfaat penelitian dan sistematika penulisan.  

BAB II : TINJAUAN PUSTAKA 

Berisi tentang landasan teori dan penelitian yang telah 

dilaksanakan sebelumnya yang memiliki hubungan dengan tema 

penelitian dan dasar-dasar teori yang mendukung penelitian yang 

dilaksanakan.  

BAB III : METODELOGI PENELITIAN 

Menjelaskan tentang metode penelitian, prosedur penelitian, alat 

penelitian dan diagram alur penelitian. 

BAB IV : ANALISIS DATA DAN PERHITUNGAN DATA 

Salah satu rangkaian dari penelitian yang bertujuan untuk 

menyajikan dan mengolah data yang valid dengan perhitungan 

secara rinci. Sehingga laporan mudah dimengerti dan bermanfaat 

untuk khalayak.  

BAB V : PENUTUP 

Memberikan kesimpulan dan saran berdasarkan hasil analisis dan 

perhitungan data.  
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BAB II 

TINJAUAN PUSTAKA 

 

2.1 Simpangan 

Pe lrsi lmpangan melrupakan bagilan telrpe lntilng dari l jalan pelrkoltaan,selbab selbagi lan 

be lsar daril elfi lsi lse lnsi l, bilaya o lpe lrasilolnal dan kapasiltas lalu lilntas pada.Pada 

pe lrelncanaan lalu li lntas melne lrus dan lalu lilntas yang sali lng me lmo ltolng pada satu 

atau lelbi lh ke lngan pe lrsi lmpangan (approlach) dan melncakup juga pe lrge lrakan 

pe lrputaran. Pelrge lrakan lalu lilntas dil ke lndalilkan de lngan pe lrsi lmpangan. Tujuan 

utama daril pe lrelncanaan pelrsi lmpangan adalah melngurangi l ke lmungki lnan te lrjadilnya 

ke lcellakaan antar kelndaraan belrmoltolr, pe ljalan kakil, ke lnyamanan dan ke ltelnangan 

telrhadap pelngguna jalan yang me lmakail pe lrsi lmpangan. 

Pe lrsi lmpangan juga hal yang pe lnti lng dari l bagi lan jalan khususnya pe lrsi lmpangan 

yang be lrada dil pelrkoltaan. Hal telrse lbut di lkarelnakan tilnggi lnya angka ke lmaceltan 

yang te lrjadil dil pelrsi lmpangan, ke lmaceltan telrjadil dilkare lnakan banyaknya vo llume l 

ke lndaraan yang me lni lngkat dan melle lbilhi l kapasiltas jalan pelrsi lmpangan telrse lbut. 

2.1.1 Kapasitas Persimpangan 

Me lnurut Olgle lsby dan Hi lck (1982) belbe lrapa kolntro ll yang be lrlakuk pada kapasiltas 

pe lrsi lmpangan yang di lti lnjau pada saat kolndi lsi l lalulilntas dan ko lndilsi l ge lolme ltrilk jalan 

be lrpelngaru pada arus maksi lmum kelndaraan yang dapat me llelwatil pe lrsi lmpangan 

telrse lbut. Fakto lr yang sangat melmpelngaruhi l kapasiltas dan pellayanan pelsi lmpangan 

se lpe lrtil kolndi lsi l dan filsi lk jalan pelrsi lmpangan iltu se lndi lril dan o lpe lrasi l, kolndilsi l pada 

lilngkungan se lki ltar pe lrsi lmpangan , karakte lrilsti lk daril ge lrakan lalu lilntas yang ada 

pada pelrsi lmpangan telrse lbut, dan banyaknya ke lsadaran belrat yang me llaluil 

pe lrsi lmpangan telrse lbut. 

2.1.2 Jenis-jenis Simpang 

Dalam jarilngan transpo lrtasi l pe lngguna jalan di l be lbaskan untuk melnggunka jalur 

yang sudah di l telntukan, hal ilni l melupakan suatu karaktelrilsti lk utama daril transpolrtasil 

jalan.Ollelh karelna iltu, delmi l kelnyamanan dan elfi lsi lelnsi l arus lalu lilntas yang i lngi ln 

be lrpilndah daril satu ruas ke l ruas jalan yang lai ln di l pelrlukan adanya suatu 

pe lrsi lmpangan (Mo lrlolk 1978).  
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1. Pe lrsi lmpangan Se lbi ldang  

Pe lrsi lmpangan se lbi ldang yai ltu suatu pe lrsi lmpangan yang me lngarahkan arus 

ke lndaraan yang masuk dari l be lrbagail jalur yang be lrlawanan delngan arus ke lndaraan 

yang lai ln, se lpelrti l pelrsi lmpangan yang ki lta telmuka dil jalan-jalan selki ltar. 

Pe lrsi lmpangan di l bagi l melnjadil dua jelni ls pe lrsi lmpangan untuk melngolntroll 

pe lnge lndara lalu lilntas, selbagai l be lri lkut: 

a. Si lmpang Tak Be lrsi lnyal 

Si lmpang tak be lrsi lnyal adalah suatu pe lrsi lmpangan yang ti ldak me lmilli lkil lampu 

lalu lilntas (traffi lc lilght) se lhi lngga pe lrsi lmpangan i lni l ti ldak colcolk untuk jala yang 

se lri lng te lrjadilnya ke lmaceltan. 

b. Si lmpang Be lrsi lnyal 

Si lmpang Be lrsi lnyal melrupkan pe lrsi lmpang yang me lmillilki l lampu pelngatur lalu 

lilntas (traffi lc li lght) hal ilnil sangat melmbantu di l suatu jalan pelrkoltaan yang sangat 

padat kelmacaeltan. 

2. Pe lrsi lmpangan Tildak Se lbi ldang 

Pe lrsi lmpangan tildak se lbi ldang me lrupakan pe lrsi lmpangan yang me lmbeldakan jalur 

ke lndaraan yan be lrbe lda de lngan je lnils pe lrsi lmpangan lailnnya, se lhi lngga ke ladaan ilnil 

dapat telrjadil saat kelndaraan belrada pada jalur be lrbe lda ataupun pada saat akan 

be lrgabung ke lmbali l pada suatu jalur arus yang sama. (Mo lrlolk 1987) 

 

2.2 Kinerja Simpang Bersinyal 

Be lrdasarkan daril Manual Kapasi ltas Jalan Ilndolne lsi la (MKJIl 1997), dilmana tujuan 

daril pe lnggunaan si lnyal lampu lalu li lntas (traffi lc lilght) pada pelrsi lmpangan yai ltu 

se lbagai l be lrilkut: 

1. Banyaknya ko lnflilk lalu lilntas yang te lrjadil se lhilngga me lnye lbabkan kelmaceltan 

pada daelrah pelrsi lmpangan maka pelrlu adanya pe lre lncanaan pelnggunaan si lnyal lalu 

lilntas untuk melnjamiln kapasiltas pelrge lrakan ke lndaraan pada saat jam puncak.  

2. Agar melmi lnilmalilsi lr jumlah angka kelcellakaan yang di laki lbatkan daril kolnflilk 

antar pelngguna jalan daril be lrbagai l arah. 

3. Agar jalan lelbi lh dilsarankan untuk melmbe lrilkan ruang bagi l ke lndaraan dan peljalan 

kakil yang be lrasal daril si lmpang yang ke lci ll ke ltilka ilngi ln masuk ataupun ke lluar daril 

jalan utama. 
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2.3 Data Masukan 

Be lbe lrapa langkah untuk me lnge lvaluasi lkan silmpang be lrsi lnyal melnurut Manual 

Kapasi ltas Jalan Ilndolne lsi la (MKJIl 1997) dapat delngan melli lhat meltoldel di l bawah ilnil: 

 

2.3.1 Kondisi Arus Lalu Lintas 

Se lpe lda moltolr (MC), Ke lndaraan ri lngan (LV), dan Ke lndaraan belrat (HV) 

melrupakan jelnils ke lndaraan yang me lnurut de lngan pada kellasnya ke lndaraan. Untuk 

melngatasi l kasus arus lalu lilntas maka dapat dil ambill data daril pelrsatuan jam untuk 

satu pelri loldel atau lelbi lh, hal ilni l dil dasarkan delngan kolndi lsi l arus lalu lilntas 

maksilmum milsalnya jam puncak re lncana. Arus lalu li lntas (Q) untuk pe lrge lrakan 

harus dilkolnve lrsi lkan dahulu daril kelndaraan pelr jam melnjadil satuan molbill 

pe lnumpang (smp) pelr jam. Ko lnve lrsi l di llakukan delngan me lnggunakan ni llail elki lvale ln 

ke lndaraan (elmp), nillail e lki lvale ln dapat dilli lhat dalam tabell 2.1. (MKJIl 1997). 

Tabel 2. 1 Nilai Ekivalen Pada Tiap Pendekat Untuk Simpang Bersinyal 

Jelni lsKe lndaraan e lmp untuk tilpe l pe lndelkat: 

Telrli lndung Telrlawan 

Ke lndaraan Ri lngan (LV) 1,0 1,0 

Ke lndaraan Be lrat (HV) 1,3 1,3 

Se lpe lda Moltolr (MC) 0,2 0,4 

Sumbe lr: Manual Kapasi ltas Jalan (MKJIl,1997) 

Adapun co lntolh pe lrsamaan yang di lgunakan adalah : 

Q=QLV + (QHV xe lmpHV) + (QMCxe lmpMC)............................................................(2.1) 

Di lmana: 

Q  = Arus ke lndaraan be lrmoltolr toltal 

QLV, QHV, QMC = Arus lalu li lntas tilap tilpel ke lndaraan 

e lmpHV, e lmpMC = Ni llail elmp untuk tilap kelndaraan 
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2.3.2 Kondisi Geometrik dan Kondisi Lingkungan 

Untuk melnge ltahui l i lnfolrmasil te lntang ko lndi lsi l lelbar jalan, lelbar bahu, dan lelbar 

meldi lan jalan selrta suatu peltunjuk arah jalan belrbagai l lelngan sampi lng. Dapat dilli lhat 

daril ke ladaan ge lolmeltrilk yang di lollah melnjadil gambar ske ltsa. Pada gambar skeltsa 

dapat dilli lhat daril suatu ko lta, hambatan sampilng, dan dari l be lrbagail je lnils li lngkungan 

jalan telrse lbut. Untuk je lni ls li lngkungan jalan dapat te lrbagi l me lnjadil be lbelrapa macam 

tilpe l melli lputil kolmelrsi lal, pelrmuki lman, dan akse ls telrbatas. 

 

2.4 Penggunaan Sinyal 

2.4.1 Fase Sinyal 

Si lklus si lnyal yang me lmi llilki l lampu untuk melngatur ko lmbilnasi l suatu daril 

pe lrge lrakan aus lalu lilntas bilasanya di lse lbut delngan fase l si lnyal. Yang di lmana 

melmi llilki l dampak telrhadap kolndi lsi l kilne lrja se lrta belrpelngaruh te lrhadap kelse llamatan 

pe lngguna lalu lilntas pada daelrah yang be lrsi lmpangan. Fase l si lnyal dapat di lkatakan 

be lrjalan delngan e lfi lsi le ln kelti lka dapat melnampung ke lndaraan delngan jumlah belsar 

dan antrilan tundaan saat kolndi lsi l re lndah. 

 

2.4.2 Waktu Antar Hijau dan Waktu Hilang 

Pe lri loldel si lnyal dalam melnunggu hi ljau ke l hi ljau kelmbalil di lse lbut delngan waktu antar 

hi ljau (i lntele lrgre le ln), nillail i lntele lrgre le ln ilni l dapat dillilhat pada saat waktu me lrah. Nillail 

no lrmal waktu antar hiljau untuk pelrhi ltungan analilsa olpe lrasi lolnal silmpang telrsajil 

se lpe lrtil pada Tabell 2.2. 

Tabel 2. 2Nilai Normal Waktu Antar Hijau 

Ukuran 

Si lmpang 

Rata-rata Le lbar Jalan Ni llail Nolrmal Waktu Antar Hi ljau 

Ke lci ll   6 -9 m 4 de ltilk / fase l 

Se ldang       10–14 m 5 de ltilk / fase l 

Be lsar > 15 m > 6delti lk / fase l 

Sumbe lr: Manual Kapasi ltas Jalan (MKJIl,1997) 

Waktu yang di lpakai l untuk me lngolsolngkan akhilr dari l suatu fase l dan harus 

melmbe lrilkan jalan kelpada pelnge lndara telrakhi lr yang me llelwatil gari ls he lntil pada akhilr 

waktu silnyal kuni lng i lalah waktu melrah, se lbe llum keldatangan kelndaraan pelrtama 
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yang be lrasal daril fase l se ltellahnya yang te llah dillaluil gari ls he lnti l awal waktu silnyal 

hi ljau dil tiltilk yang sama delngan be lrangkat daril telmpat kolnflilk. Fungsi l dari l si lnyal 

melrah adalah kelcelpatan dan jarak ke lndaraan telrse lbut, yang be lrasal daril telmpat 

ko lnflilk dan datang daril gari ls he lntil sampail ke l tiltilk kolnfli lk, dan telrmasuk daril 

panjangnya ke lndaraan yang be lrangkat. 

Tilti lk kolnflilk pada saat kri ltils masi lng-masi lng fase l (i l) me lrupakan tilti lk yang 

melnghasi llkan waktu melrah telrbe lsar se lmua, yai ltu: 

ME lRAH SE lMUA : [
(𝐿𝐸𝑉+𝑙𝑒𝑣)

𝑉𝐸𝑉
 - 

𝐿𝐴𝑉

𝑉𝐴𝑉
] MAX...........................................................(2.2) 

Di lmana: 

LE lV, LAV = jarak daril gari ls he lnti l ke l tilti lk ko lnflilk masi lng-masi lng untuk  

ke lndaraan yang be lrangkat dan yang datang (m) 

IlElV = Panjang ke lndaraan yang be lrangkat (m) 

VElV , VAV = Ke lce lpatan kelndaraan masilng-masi lng untuk kelndaraan yang 

be lrangkat dan yang datang. 

Ni llail yang di lpi llilh untuk VElV, VAV  dan LElV telrgantung dari l kolmpo lsi lsi l lalil li lntas 

dan kolndi lsi l kelce lpatan pada lolkasil. Ni llail se lmelntara belri lkut dapat dilpi llilh de lngan 

ke ltiladaan aturan dil Ilndolne lsi la akan hal ilni l : 

Ke lce lpatan kelndaraaan yang datang VAV :10m/de lt (Ke lndaraan belrmoltolr) 

Ke lce lpatan kelndaraan yang be lrangkat VElV :10m/de lt (Ke lndaraan belrmoltolr) 

3m/de lt (kelndaraan belrmoltolr milsal se lpe lda), 1,2m/de lt (peljalan kakil) 

Panjang ke lndaraan yang be lrangkat LElV :5m (LV atau HV), 2m (MC atau UM) 

Ke lti lka pelri lolde l melrah pada tilap-ti lap akhilr fase l tellah diltelrapkan, maka waktu 

hi llang atau LTIl dapat di llanjutkan untuk melnghi ltung jumlah waktu akhi lr hi ljau yai ltu: 

LTIl = ∑(ME lRAH SE lMUA + KUNIlNG)1 = ∑ IlG1..............................................(2.3) 

Di lmana : 

LTIl = Waktu hi llang to ltal pelr si lklus (de ltilk) 
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IlG = Waktu antar hiljau (deltilk) 

Pada pelrkoltaan khususnya di l Ilndolne lsi la panjang waktu kunilng pada si lnyal lalu 

lilntas yang ada bi lasanya adalah 3,0 deltilk. 

 

2.5  Penentu Waktu Sinyal 

2.5.1 Tipe Pendekat 

Me lngi lde lnti lfilkasi l daril se ltilap pelnde lkat dan melneltapkan jelni ls se lti lap pelndelkat 

telrli lndung / Prolte lcteld = P atau te lrlawan Olppolse ld = de lngan me lngacu pada gambar 

pe lnelntuan tilpe l pelnde lkat. 

 

2.5.2 Arus Jenuh Dasar 

Arus je lnuh dasar (SOl) adalah belsarnya suatu tiltilk ke lbe lrangkatan antrilan kelndaraan 

di l dalam suatu pelndelkat sellama kolndi lsi l ilde lal (smp/jam hiljau). (MKJIl 1997) 

Di lgunakan pe lrsamaan untuk tilpel P (Arus Telrli lndungi l) : 

Sol= 600 x Wel.........................................................................................................................................................(2.4) 

Di lmana: 

Sol  =Arus je lnuh dasar 

Wel =Le lbar e lfe lktilf 

 
Gambar 2. 1 Arus Jenuh Dasar Untuk Pendekat Tipe P 

Sumbe lr: Manual Kapasi ltas Jalan (MKJIl,1997) 
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2.5.3 Faktor Penyesuaian 

Fakto lr i lni l untuk nillail arus je lnuh dasar keldua pelnde lkatan (tilpe l P dan Ol) yai ltu: 

1. Fakto lr pe lnye lsuai lan ukuran kolta (FCS) dapat dillilhat pada Tabell 2.3  

Tabel 2. 3 Faktor Penyesuaian 

Pe lnduduk Ko lta (Kolta Jilwa) 
Faktolr Pe lnye lsuai lan Ukuran Kolta (FCS) 

 

>3,0 1,05 

1,0 –3,0 1,00 

<0,1 0,82 

Sumbe lr: Manual Kapasi ltas Jalan (MKJIl,1997) 

2. Fakto lr Pe lnye lsui lan Hambatan Sampilng (FSF) dapat dilli lhat pada Tabell 2.4 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Tabel 2. 4Faktor Hambatan Samping 

Komersial 

(COM) 

Tinggi Terlawan 0,93 0,88 0,84 0,79 0,74 0,70 

Terlindung 0,93 0,91 0,88 0,87 0,85 0,81 

Sedang Terlawan  0,94 0,89 0,85 0,80 0,75 0,71 

Terlindung  0,94 0,92 0,89 0,88 0,86 0,82 

Kecil Terlawan 0,95 0,90 0,86 0,81 0,76 0,72 

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

Pemukiman 

(RES) 

Tinggi Terlawan 0,96 0,91 0,86 0,81 0,78    0,72 

Terlindung 0,96 0,94 0,92 0,99 0,86 0,84 

Sedang Terlawan 0,97 0,92 0,87 0,82 0,79 0,73 

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

Kecil Terlawan 0,98 0,93 0,88 0,83 0,80 0,74 

Terlindung 0,98 0,96 0,94 0,91 0,88 0,86 

Akses 

Terbatas 

(RA) 

Tinggi/ 

Sedang / 

Kecil 

Terlawan  1,00 0,95 0,90 0,85 0,80 0,75 

 Terlindung 1,00 0,98 0,95 0,93 0,90 0,88 

Sumber: Manual Kapasitas Jalan (MKJI,1997) 

 

 

 



   
   

11 
 

3. Fakto lr Pe lnye lsuai lan Ke llandailan (FG) dapat dillilhat pada Gambar 2.2 

  

DOlWN – HIlLL (%)    TANJAKAN (%) 

Sumbe lr: Manual Kapasi ltas Jalan(MKJIl,1997) 

 

4. Faktolr Pe lnye lsuai lan Parkilr (FP) 

Faktolr i lni l dapat diltelrapkan pada kasuspanjang lajur bellolk ki lril yang te lrbatas, 

dapat dilli lhat pada Gambar 2.3. Pada faktolr ilni l pelrlu dil telrapkan jilka faktolr 

e lfelkti lf dilte lntukan ollelh lelbar ke lluar, dilgunakan pelrsamaan yai ltu: 

𝐹p= [𝐿p/3−(𝑊A−2)×(𝐿p/3−𝑔)/𝑊A]/𝑔........................................(2.5) 

Di lmana: 

Lp = Jarak antara garils he lnti l dan kelndaraan yang di lparki lr

 pe lrtama (m) (atau panjang daril lajur pelnde lk). 

WA = Le lbar pelnde lkat 

G =Waktu hiljau pada pelndelkat (nillail nolrmal 26 de lt) 

Gambar 2. 2 Faktor Penyesuaian Untuk Kelandaian (FG) 
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Gambar 2. 3 Faktor Penyesuaian Untuk Pengaruh Parkir Dan Lajur Belok 

Kiri Yang Pendek (Fp) 

Sumbe lr: Manual Kapasi ltas Jalan (MKJIl,1997) 

 

5. Fakto lr Pe lnye lsuai lan Be llolk Kanan (FRT) 

Di ljadilkan se lbagai l fungsi l dari l rasi lo l ke lndaraan bellolkkanan (PRT). Pe lrlu di lpe lrhatilkan 

faktolr i lnil hanya pe lruntukkan untuk pelnde lkat tilpe l P, tanpa meldi lan, jalan dua arah, 

dan lelbar e lfe lktilf yang di lte lntukan olle lh le lbar masuk.Pelrsamaan yang di lgunakan 

yai ltu: 

FRT= 1,0 +PRTx0,26 

 

PRT= 
RTsmp/jam

To ltal smp/jam ...................................................................................(2,6) 

 

FRT = Fakto lr pe lnye lsuai lan be llolk kanan 

PRT = Rasi lol Ke lndaraan bellolk kanan 

Atau juga bi lsa di ldapatkan daril Gambar 2.4 di lbawah ilni l. 
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Gambar 2. 4 Faktor Penyesuaian Untuk Pengaruh Belok Kanan (FRT) 

Sumbe lr: Manual Kapasi ltas Jalan (MKJIl,1997) 

 

6. Fakto lr Pe lnye lsuai lan Be llolk Ki lri l (FLT) 

Di ljadilkan kelteltapan selbagai l rasilolbe llolk ki lril (PLT). Hal te lrpelnti lng pada faktolr ilni l 

hanya untuk pelndelkat tilpel P tanpa LTOlR, lelbar elfelkti lfnya dil telntukan ollelh lelbar 

masuk. Di lgunakan pe lrsamaan: 

FLT=1,0-PLTx0,16.................................................................................(2.7(1)) 

PLT=
𝐿𝑇 𝑠𝑚𝑝/𝑗𝑎𝑚

𝑇𝑜𝑡𝑎𝑙 𝑠𝑚𝑝/𝑗𝑎𝑚 

Ke lte lrangan: 

FLT = Faktolr pe lnye lsuai lan be llolk ki lri l 

PLT = Rasi lol Ke lndaraan bellolk kilri l 

Atau juga bi lsa di ldapat darilGambar 2.5 dilbawah ilni l. 
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Gambar 2. 5 Faktor Penyesuaian Untuk Pengaruh Belok Kiri (FLT) 

Sumbe lr:Manual Kapasi ltas Jalan(MKJIl,1997) 

 

7. Fakto lr Pe lnye lsuai lan Ni llail Arus Je lnuh Dasar 

Pe lnde lkatan yang me lmi llilki l si lnyal hi ljau lelbi lh daril satu fasel dan arus je lnuhnya te llah 

di lteltapkan selcara tildak belrsamaan atau telrpi lsah daril barilsan. Jilka se lpelrtil i ltu harus 

melnghi ltung ni llail daril suatu arus jelnuh kolmbilnasi l selcara prolpolsi lolnal telrhadap 

waktu hiljau se ltilap fasel. 

S= Sol x FCS x FSF x FG x Fp x FRT x FLT....................................................(2.8) 

Di lmana: 

S = Arus je lnuh (smp/jam hi ljau) 

Sol = Arus je lnuh dasar 

Fcs = Faktolr pe lnye lsuai lan ukuran ko lta 

FSF = Fakto lr pe lnye lsuai lan hambatan sampilng 

FG = Faktolr pe lnye lsuai lan ke llandailan 

Fp = Faktolr pe lnye lsuai lan parkilr 

FRT = Fakto lr pe lnye lsuai lan be llolk kanan 

FLT = Faktolrpe lnye lsuai lan be llolk ki lri l 
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2.5.4 Rasio Arus/Arus Jenuh 

Rasi lol arus atau arus jelnuh (FR), masi lng - masi lng pe lnde lkat melnggunakan 

pe lrbandilngan, yai ltu : 

FR= Q /S...........................................................................................................(2.9) 

Di lmana: 

FR=Rasi lol Arus 

Q = Arus lalu li lntas (smp/jam) 

S = Arus Je lnuh (smp/jam) 

a. Me lmbelri l tanda pada rasilol arus kri ltils (FRcrilt) (telrti lnggi l) pada tilap-ti lap fasel 

b. Me lnghi ltung rasi lol arus si lmpang (IlFR) se lbagai l jumlah daril ni llail-ni llai l FR yang 

di llilngkari l (kri ltils) 

IlFR =∑(FRcri lt)...............................................................................................(2.10) 

c. Hi ltung Rasi lol Fase l (IlFR) ti lap fase l se lbagail rasi lol antara FRcri lt dan IlFR 

PR= FRcrilt/IlFR.....................................................................................................(2.11) 

De lngan: 

Cua :Waktu si lklus se lbe llum pelnye lsuai lan si lnyal(de lt) 

LTIl : Waktu hi llang toltal pelr si lklus (de lt) IlFR = Rasi lol arus si lmpang 

(FRcri lt) 

IlFR                            : Rasi lol arus si lmpang ∑ (FRcri lt) 

Di lmana: 

gi l : Tampillan waktu hiljau pada fasel i l (delt) 

Cua : Waktu si lklus se lbe llum pelnye lsuai lan (de lt) 

LTIl : Waktu hi llang toltal pelrsi lklus 

Pri l : Rasi lol fase l FRCRIlT/∑(FRCRIlT) 
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2.5.5 Waktu Siklus 

a. Waktu si lklus se lbellum melnye lsuai lkan dilhi ltung de lngan pe lrsamaan 

cua= (1,5 xLTIl+ 5) /(1-FR )..................................................................(2.12) 

Di lmana: 

cua=Waktu silklus pra pelnye lsuai lan si lnyal (de ltilk) 

LTIl= Toltal waktu hillang pe lrsi lklus (de ltilk) 

IlFR=Rasi lol arus si lmpang waktu si lklus se lbe llum pelnye lsuai lan 

 

Sumbe lr:Manual Kapasi ltas Jalan(MKJIl,1997) 

Untuk waktu si llkus si lmpang dapat dillilhat daril Tabell 2.5 

Tabel 2. 5 Waktu Siklus Layak 

Tilpe lPe lngaturan                     

  

Waktu Si lklus Yang Layak (de lt) 

2fase l 40–80 

3fase l 50-100 

4fase l 60–130 

Sumbe lr:Manual Kapasi ltas Jalan(MKJIl,1997) 

 

 

 

Gambar 2. 6 Rasio Arus Simpang IFR 
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b. Waktu Hi ljau (Gre le ln Ti lme l) 

Untuk se ltilap fase l dilgunakan pe lrsamaan: 

gi l = (cua–LTIl)xPri l...................................................................................(2.13) 

Di lmana: 

gi l = Waktu hiljau dalam fasel-Il (de lti lk) 

cua = Waktu si lklus pra pelnye lsuai lan si lnyal (de ltilk) 

LTIl =Toltal waktu hillang pe lrsi lklus (delti lk) 

PRi l = Pe lrbandilngan fase l FRkri lti ls/Σ (FRkri lti ls) 

c. Waktu Si lklus YangDi lse lsuai lkan 

Be lrdasarkan waktu hiljau yang di ldapat, di lbulatkan dan waktu hillang (LTIl) 

di lhiltung de lngan pe lrsamaan: 

c =Σg+LTIl...............................................................................................(2.14) 

Di lmana: 

c = Waktu si lklus si lnyal (de ltilk) 

Σg = Toltal waktu hiljau (deltilk) 

LTIl = Toltal waktu hillang pe lrsi lklus (delti lk) 

 

2.5.6 Kapasitas 

Kapasi ltas dari l suatu pelndelkat si lmpang be lrsi lnyal di lgunakan pe lrsamaan: 

C= Sxg/c..................................................................................................................................................(2.15) 

Di lmana: 

C =Kapasi ltas (smp/jam) 

S = Arus je lnuh (smp/jam) 

g = Waktu hiljau(delti lk) 

c = Waktu si lklus yang di lse lsuai lkan (de ltilk) 
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2.5.7 Derajat Kejenuhan 

Untuk melnghi ltung de lrajat kelje lnuhan (DS) suatu pelnde lkat, dilgunakan pe lrsamaan: 

DS = Q/C..............................................................................................(2.16) 

Di lmana: 

DS = De lrajat keljelnuhan 

Q = Arus lalu li lntas (smp/jam) 

C = Kapasi ltas (smp/jam) 

 

2.5.8 Perilaku Lalu Lintas 

a. Panjang Antri lan 

Untuk me lnghi ltung jumlah antrilan (NQ1) yang te lrsi lsa dari l fase l hi ljau se lbe llumnya, 

dapat dilhiltung de lngan pe lrsamaan atau dari l Gambar 2.8 di lbawahilni l: 

1. Bi lla DS> 0,5 maka 

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

𝐶
...............................(2.17) 

Di lmana: 

NQ1 = Jumlah smp yang te lrtilnggal dari l fase l hiljau se lbellumnya 

C = Kapasi ltas (smp/jam) 

DS = De lrajat keljelnuhan 

  

Gambar 2. 7 Jumlah Kendaraan Antri (smp) Yang Tersisa Dari Fase Hijau 

Sebelumnya (NQ1) 

Sumbe lr:Manual Kapasi ltas Jalan(MKJIl,1997) 
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2. Bi lla DS < 0,5 maka : 

 NQ1 =0 

Me lnghi ltung jumlah antrilan kelndaraan, kelmudilan melnghi ltung jumlah antrilan 

satuan molbi ll pelnumpang yang datang se llama fasel melrah (NQ2) yai ltu: 

NQ2= C x 
1−𝐺𝑅−

1−𝐺 𝑥 𝐷𝑆 X 
𝑄

3600........................................................................(2.18) 

 

Ke lte lrangan: 

NQ2 = Jumlah antrilan smp yang datang se llama fase l melrah 

c = Waktu si lklus (delti lk) 

GR = gi l/c 

DS = De lrajat keljelnuhan 

Q = Vollumel lalu lilntas(smp/jam) 

 Untuk antrilan to ltal (NQ) di lhi ltung de lngan melnjumlahkan keldua hasill NQ1 

dan NQ2 

NQ =NQ1+NQ2 ……………………………………………………………………..(2.19) 

Ke lte lrangan: 

NQ = Jumlah rata-rata antrilan smp pada awal si lnyal hi ljau 

NQ1 = Jumlah smp yang te lrtilnggal dari l fase l hiljau se lbellumnya 

NQ2 = Jumlah antrilan smp yang datang se llama fase l melrah 

 Panjang antrilan (QL) di lhi ltung de lngan folrmula: 

QL= N QMAK X 
20

𝑊𝑀𝐴𝑆𝑈𝐾
..................................................................................( 2.20) 

Ke lte lrangan: 

QL   = panjang antrilan 

NQMAX = jumlah antrilan 

WMASUK = lelbar masuk 

Ni llail NQ max di lpelrolle lh daril gambar 2.8 de lngan anggapan pe lluang untuk 

pe lmbelbanan (POlL) se lbe lsar 5% untuk langkah pe lrancang 
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Gambar 2. 8 Perhitungan Jumlah Antrian (NQ MAX) dalam smp 

Sumbe lr: Manual Kapasi ltas Jalan (MKJIl,1997) 

2.5.9 Tundaan 

Waktu yang di lbutuhkan untuk melne lmpuh  si lmpang apabilla melmbandilngkan suatu 

lilntasan tanpa mellaluil si lmpang. Tundaan te lrbagi l melnjadil dua yai ltu: 

a. Tundaan Lalu li lntas 

Tundaan lalu lilntas ilnil adalah waktu tunggu yang me lnye lbabkan ge lrakan lalu lilntas 

yang be lrtelntangan delngan i lnte lraksil lalu lilntas. Tundaan ilnil di lhiltung pada tilap 

pe lndelkatan melnggunakan rumus: 

DT = (A X C) + 
(𝑁𝑄1 𝑋 3600

𝐶
 .............................................................(2.21) 

Ke lte lrangan : 

DT = rata-rata tundaan lalu li lntas tilap pelnde lkat (deltilk/smp) 

C = waktu si lklus yang di lse lsuai lkan (de ltilk) 

A= 1,5 x (1-GR)2/(1-GR Xds) 

C= kapasiltas (smp/jam) 

NQ1= jumlah smp yang te lrsi lsa daril fase l hi ljau selbe llumya (smp/jam) 

b. Tundaan Ge lolmeltrilk 

Telrjadilnya suatu pe lrlambatan atau pelrcelpatan kelndaraan yang di laki lbatkan olle lh 

waktu tunda ge lolmeltrilk ke ltilka se ldang te lrjadilnya antri lan kelndaraan, yang be lrbe llolk 
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di lsi lmpangan ataupun belrhelnti l akilbat adanya lampu melrah. Tundaan ge lolmeltrilk 

rata-rata (DG) pada tilap pelnde lkat: 

 DGj = (1- PSV)x PT x 6+ (PSV x 4)...........................................................(2.22) 

Di lmana: 

DGj = tundaan gelolme ltrilk rata-rata(delti lk/smp) 

PSV = rasilol ke lndaraan belrhelnti l dalam kakil si lmpang (NS) 

PT = rasilol ke lndaraan belrbellolk dalam kakil si lmpang 

Tundaan rata-rata tilap pe lndelkat (D) adalah jumlah daril tundaan lalu lilntas rata-rata 

dan tundaan gelolmeltri lk masilng- masi lng pe lnde lkat: 

 D = DT+ DG...............................................................................................(2.23) 

Ke lte lrangan: 

D = tundaan rata-rata tilap pelnde lkat(deltilk/smp) 

DT  = rata-rata tundaan lalu lilntas tilap pelnde lkat (delti lk/smp) 

DG  = rata-rata tundaan gelolme ltrilk tilap pelnde lkat(deltilk/smp) 

Tundaan toltal pada silmpang adalah: 

 DTOlT = DxQ..............................................................................................(2.24) 

Ke lte lrangan: 

DTOlT  = tundaan toltal(smp/de ltilk) 

D   = tundaan rata-rata tilap pelnde lkat(deltilk/smp) 

Q   = arus lalu lilntas(smp/jam) 

Se ldangkan tundaan silmpang rata-rata adalah: 

 D1 = 
∑(𝑄𝑥𝐷)

𝑄𝑇𝑂𝑇
...................................................................................................(2.25) 

Di lmana: 

DIl = tundaan silmpang rata-rata (deltilk/smp) 

D = tundaan rata-rata tilap pelnde lkat (deltilk/smp) 

Q = arus lalu lilntas (smp/jam) 

 

 

 

 



   
   

22 
 

2.5.10 Tingkat Pelayanan 

Tujuan daril ti lngkat pe llayanan i lalah mellayani l se lgala ke lbutuhan lalu lilntas de lngan 

sangat bai lk. Ukuran kualiltas ilntelrupsi l lalu lilntas, ke lbelbasan maneluve lr, 

ke lnyamanan, kelamanan kelndaraan selrta olngkols suatu vo llume l pe llayanan yang 

mana harus lelbilh ke lcill daril kapasiltas jalan telse lbut sangat belrgantung pada bailknya 

pe llayanan yang ada. Ti lngkat pe llayanan akan selmakiln bai lk apabilla waktu silklus 

se lmakiln pe lndelk dan dapat melmilni lmalilsi lr tundaan kelndaraan. 

Tilngkat pe llayanan be lrtujuan untuk mellayani l se lluruh kelbutuhan lalu lilntas 

de lngan sangat bai lk. Tilngkat layanan yang bai lk di ldapatkan apabilla waktu silklus 

pe lndelk, me lnghasi llkan tundaan yang se lmi lnilmal mungki ln. Be lrdasarkan Pe lraturan 

Me lntelri l Pelrhubungan nolmolr KM 14 Tahun 2006 telntang Manajelmeln dan Relkayasa 

Lalu Li lntas di l Jalan dilklasilfi lkasilkan se lbagail be lri lkut: 

a. Tilngkat pe llayanan A 

Ko lndi lsi l ti lngkat pe llayanan A untuk vo llume l lalu lilntas delngan ke lce lpatan tilnggi l dan 

re lndah, kelpadatan lalu lilntas yang sangat re lndah delngan ke lce lpatan yang di latur o lle lh 

pe lnge lmudi l be lrdasar pada batas ke lce lpatan maksilmum dan milnilmum se lrta 

melnye lsuai lkan de lngan kolndi lsi l filsi lk jalan. Pada tilngkat pe llayanan i lnil pe lnge lmudi l 

bi lsa melmpelrtahankan kelce lpatan yang di laturnya de lngan tundaan yangre lndah. 

b. Tilngkat pe llayanan B 

Untuk ko lndi lsi l ti lngkat pe llayanan B me lmpunyai l arus yang stabi ll de lngan vollume l lalu 

lilntas se ldang namun ke lce lpatan pelnge lndara mulail di lbatasil karelna ko lndilsil lalu lilntas 

yang ada, ke lpadatan yang re lndah se lhi lngga hambatan ilnte lrnal lalu lilntas pun be llum 

melmpe lngaruhi l kelce lpatan, dan pelnge lmudi l dapat melmillilh lajur yang di lpakail se lrta 

melnye lsuai lkan ke lcelpatan yang di li lngi lnkan. 

c. Tilngkat pe llayanan C 

Pada kolndi lsi l ilni l arus te ltap stabill namun ke lcelpatan selrta pelrge lrakan ke lndaraan 

melnye lsuai lkan vollume l lalu lilntas yang le lbilh ti lnggi l, ke lpadatan akilbat hambatan 

i lntelrnal yang se ldang pada kolndi lsi l ilni l melngalami l pelni lngkatan. Pe lnge lmudi l 

melmpunyai l batasan untuk melngatur ke lcelpatan, melmi llilh lajur ataupun melndahuluil. 

d. Tilngkat pe llayanan D 

Ko lndi lsi l ti lngkat pellayanan D dilmana pada kolndi lsi l ilni l arus mulail melnde lkatil keltildak 

stabillan delngan vo llume l lalu lilntas yang ti lnggi l namun untuk ke lcelpatan masilh dapat 
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di ltolle llilr te ltapil sangat be lrgantung pada kolndi lsi l pe lrubahan arus. Ke lpadatan yang 

se ldang te ltapil fluktasi l vollume l lalu li lntas se lrta hambatan telmpolre lr bi lsa 

melngaki lbatkan belsarnya pe lnurunan ke lcelpatan pelnge lndara. Ke lbe lbasan pe lnge lmudi l 

untuk kolndi lsi l i lni l sangat te lrbatas dalam melngatur ke lce lpatan, kelnyamanan yang 

re lndah namun kolndilsi l i lni l masilh bi lsa diltolle lransil untuk waktu yang cukup si lngkat. 

e. Tilngkat pe llayanan El 

Ko lndi lsi l i lni l me lmpunyai l arus yang le lbi lh relndah daril pada kolndilsi l ti lngkat pe llayanan 

D de lngan vollume l lalu li lntas yang me lnde lkatil kapasiltas jalan selrta kelcelpatan 

pelnge lndara yang sangat re lndah. Untuk ke lpadatan lalulilntas pada ko lndilsi l ti lngkat 

pe llayanan E l cukup tilnggi l kare lna dilse lbabkan olle lh hambatan ilntelrnal yang ti lnggi l. 

Di lsi lni l ke ladaan pelnge lmudi l mulail melrasakan ke lmaceltan-ke lmaceltan delngan durasi l 

yang pe lnde lk. 

f. Tilngkat pe llayanan F,de lngan kolndi lsi l 

Pada kolndi lsi l tilngkat pe llayanan F te lrdapat arus telrtahan yang me lnye lbabkan 

telrjadilnya antri lan ke lndaraan yang panjang, se lrta ke lpadatan lalu lilntas yang sangat 

tilnggi l dan banyaknya vo llume l lalu lilntas sama delngan kapasi ltas jalan selhi lngga 

telrjadilnya ke lmaceltan delngan durasi l yang cukup lama. Dalam kolndi lsi l ilni l keladaan 

antrilan kelndaraan, kelcelpatan ataupun arus lalu lilntas turun sampail delngan 0. 

Tabel 2. 6 Tingkat Pelayanan Simpang Bersinyal (Berdasarkan Nilai 

Tundaan) 

Indeks Tingkat 

Pelayanan(ITP) 

Tundaan 

Kendaraan(detik 

perkendaraan) 

Kondisi 

A ≤5,0 Aruste ltap 

B 5,1 -15,0 Arus stabi ll (untuk 

melrancang jalan 

antar kolta) 

C 15,0 -25,0 Arus stabi ll (untuk 

melrancang jalan 

Pe lrkoltaan) 

D 25,1–40,1 Arus mulail ti ldak stabill 

El 40,1–60,0 Arus ti ldak stabill 

(telrse lndat-se lndat) 

F ≥60 Arus te lrlambat 

(be lrhelntil,antrilan,mace lt) 

Sumbe lr: Tami ln(2000) 
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2.5.11 Ringkasan Jurnal  

Tabel 2.7 Ringkasan Jurnal 

NOl Nama 

Pe lne lliltil 

Judul pelne llilti lan Tujuan Pelne llilti lan Me ltoldollolgi l 

pe lnelli ltilan 

1. Re lzha 

Yuwolnol, 

Yolse lf 

Cahyol SP, 

dan Luci la 

De lsti l K 

(2018) 

Study 

Analilsa 

Vollumel 

Ke lndaraan 

Pada 

Si lmpang 

Be lrsilnyal dil 

Pelre lmpatan 

Alun- alun 

Kolta Ke ldilril 

Me lnge ltahui l 

vollume l 

ke lndaraan pada 

si lmpang 

be lrsi lnyal dan 

melnge ltahui l 

durasi l waktu 
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BAB III 

METODELOGI PENELITIAN 

 

3.1 Pendahuluan 

Metodelogi penelitian adalah sebuah proses atau penggambaran alur dalam upaya 

menemukan data untuk tujuan dan kegunaan tertentu didalam penelitian. Dalam 

penelitian ini penulis menggunakan metode kualitatif lapangan (Field Research) 

dengan pendekatan deskriptif analisis. Pemilihan metodologi penelitian ini 

bertujuan agar memperoleh hasil dan tujuan penelitiani yang tepat sasaran, efektif 

dan efesien sehingga nantinya data yang di dapatkan akan mendukung keseluruhan 

teori dari pembuatan laporan penelitian ini, sehingga dapat di pertanggung 

jawabankan. 

 

3.2 Perlengkapan Penelitian 

Perlengkapan yang digunakan dalam melaksakan survei ini adalah:  

a. Alat tulis dan kalkulator 

b. Meteran roll 

c. Formulir survei 

d. Laptop  

e. Kamera / cctv / Go-Pro beserta tripod 

f. Payung 

g. Alat hitung aplikasi (Traffic Counter) 
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3.3 Bagan Alur Penelitian 
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3.4 Survei Pendahuluan 

Hal pertama yang harus dilakukan adalah melakukan survey langsung ke lokasi 

untuk melakukan pengamatan secara langsung mengenai kondisi jalan, traffic, 

maupun kondisi disekitar lokasi penelitian yang bisa digunakan sebagai variabel 

penelitian yang akan dilaksanakan. Untuk selanjutnya dicatat dan dijadikan sebagai 

data awal yang akan digunakan untuk langkah-langkah selanjutnya dalam 

penelitian.  

 

3.4.1 Lokasi Penelitian 

Penelitian dilakukan di simpangan bersinyal sebelah Pasar Mrican Semarang yang 

merupakan jalan penghubung antar kota dan provinsi. Titik koordinat lokasi 

penelitian adalah -7.01038262, 110.44145947. 

 

Gambar 3. 1 Lokasi Penelitian 

(Sumber: Google Earth) 

 

3.5 Studi Pustaka 

Pada studi pustaka penulis mengumpulkan data dan informasi yang meliputi 

pengertian teori, rumus-rumus, dan pedoman lainnya yang digunakan dalan 

penulisan dari sumber-sumber yang terpercaya, baik itu buku, journal, e-book, 

maupun ensiklopedia yang berupa format tertulis ataupun digital yang mempunyai 

keterkaitan dalam penulisan penelitian ini.  
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3.6 Pengumpulan Data 

Data – data yang diperlukani sebagai pedoman dalam melakukan penelitian dan 

menyusun laporan dapat diklasifikasikani sebagai berikut : 

 

3.6.1 Data Primer 

Data primer adalah data yang diperoleh secara langsung oleh peneliti di lokasi yang 

dalam penelitian. Data primer yang diperlukan meliputi data pola arus lalu lintas, 

data kecepatan, data hambatan, dan data geometrik jalan. 

a. Data Pola Arus Lalu Lintas 

Pengumpulan data yang dilakukan pada penelitian ini adalah survey pola arus 

terklasifikasi dengan metode manual traffic counts Sesuai standar SNI Dirjen 

Bina Marga (Pedoman Pencacahan Lalu Lintas dengan Cara Manual, 2004). 

Pelaksanaan survei  dilakukan dengan menempatkan kamera video pada titik 

tinggi agar dapat jelas terlihat kondisi jalan dan lalu lintasnya untuk mengamati 

kendaraan yang lewat pada titik yang ditentukan kemudian direkam dengan 

kamera video dan menghitungnya dengan menggunakan finger counter setelah 

selasai survei. Pencatatan data diisi pada formulir survei sesuai dengan 

klasifikasi kendaraan yang telah ditentukan. 

b. Data Kecepatan 

Data kecepatan didapat dengan cara mengukur secara manual waktu tempuh 

dua titik tertentu yang sudah diketahui jaraknya sesuai dengan standart SNI, 

Dirjen Bina Marga. Pengamat mulai merekan saat lampu merah menyala, 

berlaku untuk empat titik, sedangkan pengamat pembantu mulai menghitung 

ketika lampu merah disetiap titik menyala yang berdiri pada titik akhir akan 

mulai menghitung menggunakan timer dan menghentikan timer saat kendaraan 

mencapai titik akhir. Data kecepatan didapat dari data waktu tempuh yang 

dibutuhkan kendaraan melewati segmen jalan yang ditetapkan sebagai wilayah 

survei yaitu sepanjang 100 meter. 
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c. Data Hambatan Samping 

Pada penelitian ini dilakukan survei hambatan samping yang berguna dalam 

perhitungan kapasitas ruas jalan. Tinjauan dilakukan dua sisi ruas jalan atas 

kejadian berikut: 

1) Pejalani kaki (PED) 

2) Kendaraani berhenti dan prakir (PSV) 

3) Kendaraani keluar dan masuk (EEV) 

4) Kendaraani lambat (SMV) 

Data hambatan samping diperoleh dengan cara survei langsung di lokasi 

penelitian. Perhitungani ini dilakukan dengan menghitungan jumlah kejadian 

selama satu jam sepanjang 200 meter. 

d. Data Geomitrik Jalan 

Data ini diperoleh dengan melakukan survei langsung pada lokasi penelitian. 

Pengukuran data geometrik jalan ini dilakukan secara manual menggunakan 

meteran. Komponen – komponen yang diukur dalam mengumpulkan data ini 

antara lain trotor, kreb, bahu jalan, serta lajur jalan. Selain pengukuran 

langsung di lokasi, untuk memperoleh tampak atas lay - out dari lokasi 

penelitian ,maka peneliti melakukan browsing internet menggunakan google 

earth. Selanjutnya data gambar yang didapat tersebut akan disket untuk 

menggambar tampak atas lay –out lokasi yang dijadikan sebagai tempat 

penelitian dilaksanakan. 

 

3.6.2 Data Sekunder 

a. Data Jumlah Penduduk 

Data Jumlah Penduduk merupakan data terbaru dari jumlah penduduk di suatu 

daerah administratif kota/kabupaten. Data jumlah penduduk dibutuhkan untuk 

menentukan faktori ukuran kota dalam perhitungan kapasitas jalan. 
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Tabel 3. 1 Jumlah Penduduk Kota Semarang Tahun 2020-2022 

 

(Sumber: Badan Pusat Statistik Kota Semarang
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b. Data Jumlah Kendaraan Bermotor 

Data pertumbuhan kendaraan bermotor adalah data pertumbuhan kendaraan 

bermotor tiap tahun pada daerah tertentu. Data pertumbuhan kendaraan 

bermotor dibutuhkan untuk mengetahui fluktuasi pertumbuhan kepemilikan 

kendaraan bermotor dari tahun ke tahun dan untuk melakukan perhitungan 

prediksi pertumbuhan kendaraan tahun mendatang, prediksi kapasitas jalan 

tahun–tahun mendatang dan prediksi derajat kejenuhan tahun–tahun 

mendatang. 
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Tabel 3. 2Data Pertumbuhan Kendaraan Bermotor di Provinsi Jawa Tengah Pada Tahun 2017 – 2022 

(Sumber:BAPENDAProvinsiJawaTengah) 

 

DATAPERTUMBUHANKENDARAANBERMOTOR 

NO JENIS 
TAHUN 

2017 2018 2019 2020 2021 2022 

1 Mobil(Pribadi) 1.005.355 1.091.817 1.177.581 1.251.652 1.315.749 1295090 

2 Mobil(Umum) 20.001 18.945 17.925 16.782 15.398 15252 

3 Mobil(Pemerintah) 16.056 16.633 17.162 17.958 18.409 19142 

4 Bus, Microbus(Pribadi) 10.167 11.177 12.259 13.179 13.816 13720 

5 Bus,Microbus(Umum) 21.449 21.384 20.987 20.551 19.753 19883 

6 Bus,Microbus(Pemerintah) 880 832 945 1.023 1.128 1109 

7 Truck,Pickup,LightTruck(Pribadi) 436.060 468.608 486.974 499.034 514.801 510821 

8 Truck,Pickup, LightTruck(Umum) 65.498 55.224 48.616 44.694 41.648 40511 

9 Truck,Pickup, LightTruck(Pemerintah) 5.165 5.426 5.673 5.818 6.019 6206 

10 
KendaraanAlatBeratdanBesar 
(Pribadi) 

795 1.024 948 897 800 260 

11 
KendaraanAlatBeratdanBesar 
(Pemerintah) 

383 451 449 449 454 170 

12 
SepedaMotorRodaDuadanRodaTiga 
(Pribadi) 

13.334.149 13.914.494 14.390.398 14.593.042 14.913.084 15201945 

13 
SepedaMotorRodaDuadanRodaTiga 
(Pemerintah) 

84.808 84.708 85.249 84.204 82.408 86075 

JUMLAH 15.000.766 15.690.723 16.265.166 16.549.283 16.943.467 
17.210.18 

4 
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Tabel 3. 3 Data Pertumbuhan Kendaraan Bermotor di Provinsi Jawa Tengah Pada Tahun 2017 – 2022 

DATAPERTUMBUHANKENDARAANBERMOTOR 

NO JENIS 
TAHUN 

2017 2018 2019 2020 2021 2022 

1 Mobil(Pribadi) 16.979 19.451 22.194 24.106 25.918 26.101 

2 Mobil(Umum) 238 215 218 210 198 180 

3 Mobil(Pemerintah) 366 382 379 423 468 484 

4 Bus, Microbus(Pribadi) 293 327 369 386 393 372 

5 Bus,Microbus(Umum) 539 525 515 507 474 479 

6 Bus,Microbus(Pemerintah) 11 6 10 11 13 13 

7 Truck,Pickup,LightTruck(Pribadi) 9.908 11.573 12.843 13.113 14.133 14.464 

8 Truck,Pickup, LightTruck(Umum) 3.185 2.654 2.266 2.084 1.587 1.319 

9 Truck,Pickup, LightTruck(Pemerintah) 101 96 103 109 112 109 

10 
KendaraanAlatBeratdanBesar 
(Pribadi) 

91 88 87 87 86 81 

11 
KendaraanAlatBeratdanBesar 
(Pemerintah) 

1 3 3 3 3 2 

12 
SepedaMotorRodaDuadanRodaTiga 
(Pribadi) 

420.345 444.389 466.070 469.145 483.745 511.148 

13 
SepedaMotorRodaDuadanRodaTiga 
(Pemerintah) 

2.368 2.209 1.848 1.779 1.758 1.871 

JUMLAH 454.425 481.918 506.905 511.963 528.888 556.543 

(Sumber:BAPENDAProvinsiJawaTengah) 
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3.6.3 Pengolahan dan Penyajian Data 

Berdasarkan data yang sudah dikumpulkan, maka pengolahan data dapat dilakukan 

secara umum dibagi 2 bagian,yaitu: 

a. Pengolahan data dapat berkaitan dengan volume lalu lintas 

Pengolahan data volume lalu lintas dapat dilakukan melalui cara 

mengkonversikan jumlah setiap jenis kendaraan menggunakan ekivalensi 

mobil penumpang (emp) setiap jenis kendaraan menggunakan satuan mobil 

penumpang (smp) berdasarkan ketentuan MKJI tahun 2017. Selanjutnya data 

disajikan dalam bentuk grafik/diagram agar dapat dilihat fluktuasinya setiap 

jam secara jelas. 

b. Pengolahan data yang berkaitan dengan waktu tempuh kendaraan 

Data waktu tempuh dari setiap jenis kendaraanyang disurvei setiap 10 menit 

dirata – rata dalam setiap jamnya. Nilai rata – rata dari setiap jenis kendaraan 

dapat kemudian dirata – rata lagi berdasarkan jenis kendaraan yang melintas 

pada tiap jam tersebut. Nilai rata– rata inilah yang dapat menjadi waktu tempuh 

rata– rata dalam tiap jam. 

 

3.6.4 Analisis Data dan Pembahasan 

Pada tahap ini akan dilakukan analisis terhadap hasil pengolahan data yang telah 

dilakukan kemudian dilanjutkan dengan pembahasan. Analisis yang dilakukan pada 

penelitian ini adalah analisis kinerja ruas jalan menggunakan metode kuantitatif 

terhadap arus lalu lintas (Q), hambatan samping (SF), kecepatan arus bebas (FV), 

kapasitas jalan (C), derajat kejenuhan (DS), waktu tempuh rata – rata (TT), dan 

tingkat pelayanan (LOS). Kemudian pembahasan dilakukan dengan metode 

perbandingan, dengan tujuan membandingkan kondisi lalu lintas pada hari kerja, 

setengah hari kerja dan hari libur. Analisis penyebab kepadatan lalu lintas yakni 

mengevaluasi sebab–sebab kepadatan lalu lintas pada segmen jalan tersebut, dan 

solusi penyelesaian masalah yakni mencari solusi penyelesaian masalah lalu lintas 

yang terjadi pada segmen jalan tersebut. 
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3.6.5 Penarikan Kesimpulan 

Pada tahap ini, setelah dilakukan analisis dan pembahasan terhadap data –data yang 

ada, dapat dilakukan penarikan kesimpulan. Berdasarkan kesimpulan yang di 

peroleh akan dicoba memberikan saran maupun masukan kepada pihak terkait 

dengan harapan dapat mengatasi masalah yang terjadi pada lokasi penelitian. 
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BAB IV 

ANALISIS DATA DAN PERHITUNGAN DATA 

 

4.1 Umum 

Data yang digunakan untuk penelitian ini merupakan data primer. Dimana data 

primer merupakan data riil yang kita dapat langsung dari tempat tersebut dengan 

metode penelitan secara langsung ke lapangan. Dengan lokasi penelitian berapa di 

Simpang Tiga Jalan Tentara Pelajar-Kedung Mundu. 

 

Gambar 4.1 Denah Lokasi Survey 

4.2 Arus Lalu Lintas 

Arus lalu lintas yang diamati lokasi penelitian yaitu di simpang tiga jalan Tentara 

Pelajar-Kedung Mundu adalah lalu lintas dengan spesifikasi sebagai berikut: 

1) Kendaraan ringan (Light Vehicle/LV), dengan nilai emp 1. Seperti: angkutan 

umum, mobil pribadi, pick up, bus kecil dan truk sedang. 

2) Kendaraan berat (Heavy Vehicle/HV), dengan nilai emp 1,2. Seperti : bus besar, 

truk kontainer, truk damp. 

3) Sepeda motor (Motorcycle/MC), dengan nilai emp 0,25. 
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4) Kendaraan tak bermotor (Un-Motorized), seperti sepeda dan becak, kendaraan 

ini tidak dianggap sebagai bagian daru arus lalu lintas tetapi dimasukkan sebagai 

unsur hambatan samping sesuai MKJI, 1997. 

Pengelolaan data dengan cara menghitung jumpah kendaraan per 1 jam pada hari 

kerja (Senin), hari pertengahan kerja (Kamis), dan hari libur (Sabtu).Data yang 

digunakan saat ini yaitu data pada jam puncak sore hari di hari kamis pukul 16.00-

17.00.Pada saat penelitian dengan cara merekam video yang diambil secara 

langsung di lokasi penelitian dapat dilihat pada tabel 4.1 dibawah ini: 

Tabel 4.1 Data arus lalu lintas pada hari kerja (kamis sore) pukul 16.00-

17.00 (Hasil Survei) 

 

PER SATUAN JAM  

07.00 

- 

08.00 

URAIAN Selatan (arah 

Tentara Pelajar) 

Barat (arah 

Tentara Pelajar) 

Timur (arah 

Kedung Mundu) 

LT ST RT LT ST RT LT ST RT 

Motor 

(MC) 

394 - 650 - 2280 849 394 1248 - 

K. ringan 

(LV) 

129 - 261 - 423 223 187 387 - 

K. berat 

(HV) 

- - - - - - - - - 

PERSATUAN JAM 

08.00 

- 

09.00 

URAIAN Selatan (arah 

Tentara Pelajar) 

Barat (arah 

Tentara Pelajar) 

Timur (arah 

Kedung Mundu) 

LT ST RT LT ST RT LT ST RT 

Motor 

(MC) 

272 - 327 - 1671 564 307 856 - 

K. ringan 

(LV) 

56 - 277 - 292 52 52 230 - 

K. berat 

(HV) 

- - - - - - - - - 

PERSATUAN JAM 

12.00 

– 

13.00 

URAIAN Selatan (arah 

Tentara Pelajar) 

Barat (arah 

Tentara Pelajar) 

Timur (arah 

Kedung Mundu) 

LT ST RT LT ST RT LT ST RT 

Motor 

(MC) 

233 - 565 - 653 243 197 487 - 

K. ringan 

(LV) 

174 - 177 - 241 49 45 193 - 

K. berat 

(HV) 

- - - - - - - - - 

PERSATUAN JAM 
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13.00 

– 

14.00 

URAIAN  Selatan (arah 

Tentara Pelajar) 

Barat (arah 

Tentara Pelajar) 

Timur (arah 

Kedung Mundu) 

LT ST RT LT ST RT LT ST RT 

Motor 

(MC) 

107 - 639 - 546 170 109 542 - 

K. ringan 

(LV) 

139 - 162 - 230 113 80 356 - 

K. berat 

(HV) 

- - - - - - - - - 

PERSATUAN JAM 

16.00 

– 

17.00 

URAIAN Selatan (arah 

Tentara Pelajar) 

Barat (arah 

Tentara Pelajar) 

Timur (arah 

Kedung Mundu) 

LT ST RT LT ST RT LT ST RT 

Motor 

(MC) 

476 - 852 - 2247 1687 1356 2550 - 

K. ringan 

(LV) 

378 - 548 - 732 526 430 574 - 

K. berat 

(HV) 

- - - - 1 - 1 - - 

PERSATUAN JAM 

17.00 

– 

18.00 

URAIAN Selatan (arah 

Tentara Pelajar) 

Barat (arah 

Tentara Pelajar) 

Timur (arah 

Kedung Mundu) 

LT ST RT LT ST RT LT ST RT 

Motor 

(MC) 

154 - 1176 - 1442 322 595 2780 - 

K. ringan 

(LV) 

118 - 237 - 245 134 121 255 - 

K. berat 

(HV) 

- - - - - - - - - 

PERSATUAN JAM 

19.00 

– 

20.00 

URAIAN  Selatan (arah 

Tentara Pelajar) 

Barat (arah 

Tentara Pelajar) 

Timur (arah 

Kedung Mundu) 

LT ST RT LT ST RT LT ST RT 

Motor 

(MC) 

534 - 335 - 764 252 285 549 - 

K. ringan 

(LV) 

110 - 91 - 372 65 36 272 - 

K. berat 

(HV) 

- - - - - - - - - 
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Tabel 4.2 Data Survey Arus Lalu Lintas Bermotor (MV) 

 
 

4.3 Parameter Perhitungan Persimpangan  

Parameter-parameter persimpangan yang dihitung secara manual adalah total arus 

lalu lintas (QV), ekivalen mobil penumpang arus lalu lintas (smp/jam), arus jenuh 

dasar (S), kapasitas (C), derajat kejenuhan (DS), dan parameter lalu lintas 

persimpangan yang didapat secara langsung dari pengamatan dilapangan pada saat 

jam puncak seperti waktu siklus (det), waktu merah (det), waktu kuning (det), serta 

data-data penyesuaian kondisi persimpangan yang digunakan dalam menghitung 

dengan metode Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI 1997). Maka terlebih 

dahulu data lalu lintas diubah dengan smp/jam kemudian selanjutnya akan 

dicantumkan pada perhitungan selanjutnya pada Simpang Tiga Jalan Tentara 

Pelajar-Kedung Mundu. 

1) Menghitung arus lalu lintas (Q) 

Nilai menghitung arus lalu lintas (Q) dapat ditentukan dengan menggunakan 

rumus : 

  Q = QLV + QHV X empHV + QMC X empHV 
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2) Nilai Faktor Penyesuaian Hambatan Samping (FSF) 

Faktor- faktor yang mempengaruhi besarnya nilai FSF adalah nilai rasio kendaraan 

tidak bermotor, lingkungan jalan, hambatan samping, dan tipe fase. 

3) Perhitungan Arus Jenuh (S) 

Nilai Menghitung Arus Jenuh (S) dapat ditentukan dengan menggunakan rumus: 

  S = SO X FCS X FSP X FG X FP X FGT X FLT 

Hasil perhitungan Arus Jenuh (S) dapat dilihat pada tabel dibawah ini : 

Tabel 4.3 Perhitungan Arus Sesungguhnya (S) 

Pendekat So Fcs Fsf FG FP FRT FLT S 

  (smp/jam)             (smp/jam) 

Lamper T       1.800  1 1 1 1 1,16 0,94 1.949,86 

Tentara P       3.600  1 1 1 1 1,11 1,00 3.994,97 

Kedung M       3.600  1 1 1 1 1,00 0,94 3.373,50 

4) Arus Jenuh Dasar (SO) 

Nilai perhitungan Arus Jneuh Dasar (SO) dapat ditentukan dengan menggunakan 

rumus: 

SO = 600 x we 

Hasil Perhitungan Arus Jenuh Dasar ( SO) Dapat dilihat pada tabel dibawah ini: 

Tabel 4.4 Perhitungan Arus Jenuh (So) 

Pendekat  We So 

  (m) (smp/jam) 

Lamper T 600 3,0 1.800 

Tentara P 600 6,0 3.600 

Kedung M 600 6,0 3.600 
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5) Penentuan nilai faktor penyesuaian ukuran kota (FCS) 

Berdasarkan data Rencana Tata Ruang Wilayah kota Semarang pada tahun 2022 

jumlah penduduknya mencapai 1.659.975 jiwa, maka dengan mnggunakan tabel 

Faktor Koreksi Ukuran Kota, dapat ditentukan besarannya nilai FCS adalah 1,0 

 

6) Penentuan Nilai Faktor Kelandaian (FG) 

Pada persimpangan ini tidak terdapat kelandaian, begitu juga dengan kaki 

samping yang lainnya, adalah datar. Dengan menggunakan grafik faktor 

kelandaiannya maka lebih lengkapnya dapat dilihat pada tabel dibawah ini. 

Tabel 4.5 Nilai Faktor Kelandaian 

NO Pendekatan Kelandaian +/- % FG 

1.  Lamper T  0 1 

2. Tentara P 0 1 

3. Kedung M 0 1 

 

7) Penentuan Nilai Faktor Belok kiri (PLT) 

Nilai penentu faktor belok kiri (PLT) dapat menggunakan rumus: 

PLT = 
QLT (smp/jam)

QTOT (smp/jam)
 

= 
473,2

1191,6
 

= 0,40 

 

8) Penentu Nilai Rasio Belok Kanan (PRT) 

Nilai Penentu rasio faktor belok kanan (PRT) dapat mennggunakan rumus: 

 PRT = 
QRT (smp/jam)

QTOT (smp/jam)
 

  =
718,4

1191,6
 

  =0,60 
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9) Menentukan Nilai Faktor Penyesuaian Belok Kiri (FLT) 

Nilai faktor penyesuaian belok kiri (FLT) dapat ditentukan dengan menggunakan 

rumus : 

  FLT = 1,0 – PLT x 0,16 

   = 1,0 – 0,40  x 0,16 

   = 0,94 

10) Menentukan Nilai Faktor Penyesuaian Belok Kanan (FRT) 

Nilai faktor penyesuaian belok kanan (FRT) dapat ditentukan dengan 

menggunakan rumus: 

  FRT = 1,0 + PRT x 0,26 

   = 1,0 + 0,60 x 0,26 

   = 1,16 

Tabel 4.6 Perhitungan faktor belok kiri dan kanan (FLT), (FRT) dan 

penyesuaian faktor belok kanan 

Pendekat QLT QTOT PLT FRT 

Lamper T         473,2           1.191,6           0,40         0,94  

Tentara P                -           2.046,1                -         1,00  

Kedung M         702,5           1.786,5           0,39         0,94  

 

Pendekat QRT QTOT PRT FRT 

Lamper T       718,4       1.191,6        0,60                  1,16  

Tentara P       863,4       2.046,1        0,42                  1,11  

Kedung M              -       1.786,5             -                  1,00  

 

11) Penentuan Nilai faktor penyesuaian parkir (FP) 

Nilai faktor penyesuaian parkir (FP) dapat menggunakan dengan rumus: 

 FP :{[(LP/3- (We – 2)) x (LP/3 – g)/ We] / g} 

 Dimana 

 LP : Jarak antara garis henti dengan kendaraan yang diparkir   

  dengan kendaraan yang di parkir pertama 

 G : Nilai normal waktu hijau 
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12) Perhitungan Lost Time (LT) 

Lost Time dapat ditentukan dengan menggunakan rumus: 

  LT =∑IG 

  Dimana: 

  IG = Waktu antar hijau 

Untuk mencari LT, maka harus mengetahui IG dahulu. Sedangkan untuk 

menentukan IG, menggunakan tabel penentu Nilai Antar Hijau. Untuk lebih 

lengkapnya mengenai perhitungan Lost Time (LT) bisa dilihat pada tabel berikut 

ini :  

Tabel 4.7 Perhitungan Lost Time (LT) 

No Pendekat Lebar Jalan Satuan 

1 Selatan 6,00 M 

2 Timur 12,00 M 

3 Barat 12,00 M 

 Rata-Rata 10,00 M 

 Jumlah Fase 3  

 IG Per fase 4  

 LT (∑IG). Det) 12 det 

 

13) Rasio arus simpang ∑ (FRCRIT) 

Rasio arus simpang ∑ (FRCRIT) dapat ditentukan dengan menggunakan rumus: 

  IFR = Q/S 

Mengenai hasil dari perhitungan Rasio arus simpang ∑ (FRCRIT) dapat 

dilihat pada tabel dibawah ini: 

Tabel 4.8 Perhitungan Rasio arus penumpang ∑(FRCRIT) 

Pendekat S Q FR 

  (smp/jam) 
(smp/jam 

hijau) 
  

Selatan 1.949,86      1.191,6      0,611  

Barat 3.994,97      2.046,1      0,512  

Timur 3.373,50      1.786,5      0,530  
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IFR = QTOT (smp/jam) / STOT(Arus jenuh sesungguhnya) 

 = 5024,2 / 9318,33 

 = 0,54 

14) Menghitung Waktu Siklus Sebelum Penyesuaian (C) 

Nilai Menghitung Waktu Siklus (C) dapat ditentukan dengan menggunakan 

rumus: 

 C = (1,5 x LTI +5) / ( 1- IFR) 

  = (1,5 x 12 + 5) / (1- 0,54) 

  = 50 det 

LTI merupakan warna hilang total, digunakan persamaan perhitungan 

lengkap 

 LTI = Merah semua total + warna kuning 

  = 9 det + 3det 

  = 12 det 

 

Gambar 4. 2 Fase waktu sinyal  

 

Gambar 4. 3 Waktu Sinyal Hijau, Kuning, Merah 
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Tabel 4.9 Data waktu sinyal di lapangan  

pendekat waktu nyala (detik) 
waktu 

siklus 

  hijau kuning merah all red (detik) 

Lamper Tengah 21 3 80 3 107 

Tentara Pelajar 50 3 51 3 107 

Kedung Mundu 15 3 86 3 107 

 

15) Waktu Hijau 

Waktu hijau untuk masing-masing fase sebagai berikut: 

Tabel 4. 10 Waktu Hijau 

Pendekat Waktu Hijau (gi) 

Lamper Tengah 21 

Tentara Pelajar 50 

Kedung Mundu 15 

 

16) Perhitungan Kapasitas (C) 

  Cb = S x (g / c) 

   = 3994,97 x (56,79/ 68,79) 

   = 3298,07 smp/jam 

  Ct = S x (g / c) 

   = 3373,50 x (56,79 / 68,79) 

   = 2785,01 smp/jam 

  Cs = S x (g / c) 

   = 1949,86 x (56,79 / 68,79) 

   = 1609,72 smp/jam 

 

17)  Perhitungan Derajat Kejenuhan (DS) 

Derajat kejenuhan dapat dihitung dengan menggunakan rumus di bawah ini: 

  DS = 
𝑄 𝑇𝑂𝑇

𝐶
 

Lebih lengkap dari hasil perhitungan dapat dilihat pada tabel dibawah ini :  
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Tabel 4.11 Perhitungan Derajat Kejenuhan (DS) 

Pendekat Q C DS 

  
(smp/jam 

hijau) 
(smp/jam)   

Lamper Tengah 1.191,60    1.950,04        0,61  

Tentara Pelajar 2.046,10    3.995,10        0,51  

Kedung Mundu 1.786,50    3.373,95        0,53  

 

18) Panjang Antrian (NQ) 

 Lamper Tengah 

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

𝐶
] 

 

Dimana: 

NQ = Jumlah smp yang tersisa dari fase sebelumnya 

C = Kapasitas (smp/jam) 

Ds = Derajat kejenuhan 

 = 0,25 x 1950,04[(0,61 − 1) + √(0,61 − 1)2 +
8×(0,61−0,5)

1950,04
] 

= 0,29 smp/jam 

Untuk DS<0,5 ;NQ1=0 

 𝑁𝑄2 = 𝑐𝑥
1−𝐺𝑅

1−𝐺𝑅×𝐷𝑆
×

𝑄

3600
 

= 112𝑥
1−0,19

1−0,19×0,61
×

1191,60

3600
 

= 34,02 smp/jam 

NQ TOTAL = NQ1 + NQ2 

= 0,29+ 34,02 

= 34,30 m 

 QL =  
NQmaks×20

Wmasuk
 

QL = 
34,30 𝑋 20

3,00
 

= 228,69m 
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 Tentara Pelajar 

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

𝐶
] 

Dimana: 

NQ = jumlah smp dari fase sebelumnya 

C = Kapasitas 

Ds = Derajat Kejenuhan 

= 0,25 𝑥1950,04𝑥 [(0,61 − 1) + √(0,61 − 1)2 +
8 × (0,61 − 0,5)

1950,4
] 

= 0,45 smp/jam 

Untuk DS<0,5; NQ1=0 

𝑁𝑄2 = 𝑐𝑥
1 − 𝐺𝑅

1 − 𝐺𝑅 × 𝐷𝑆
×

𝑄

3600
 

= 116𝑥
1−0,14

1−0,19×0,51
×

2046,10

3600
 

= 56,33 smp/jam 

NQ TOTAL = NQ1 + NQ2 

= 0,45 + 56,33 

= 56,78 m 

QL =  
NQmaks × 20

Wmasuk
 

QL = 
56,33 𝑋 20

6,00
 

= 187,77m 

 

 Kedung Mundu 

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

𝐶
] 

Dimana: 

NQ = Jumlah smp yang tersisa dari fase sebelumnya 

C = Kapasitas (smp/jam) 

Ds = Derajat kejenuhan 
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 = 0,25 x 3373,95[(0,53 − 1) + √(0,53 − 1)2 +
8×(0,53−0,5)

3373,95
] 

= 0,40 smp/jam 

Untuk DS<0,5 ;NQ1=0 

 𝑁𝑄2 = 𝑐𝑥
1−𝐺𝑅

1−𝐺𝑅×𝐷𝑆
×

𝑄

3600
 

= 112𝑥
1−0,45

1−0,45×0,53
×

1786,50

3600
 

= 37,59 smp/jam 

NQ TOTAL = NQ1 + NQ2 

= 0,40 + 39,95 

= 37,99 m 

 QL =  
NQmaks×20

Wmasuk
 

QL = 
37,99 𝑋 20

6,00
 

= 133,17m 

19) Indeks Tingkat Pelayanan 

 Tundaan Pagi  

Lamper Tengah  

 

DT = 107 x 
0,5 𝑥 (1−0,20)2

1−0,20
 x 

0,28

1.988,88
 x 3600 

= 10 detik  

 

Tentara Pelajaran 

 

DT = 107 x 
0,5 𝑥 (1−0,14)2

1−0,14
 x 

0,26

3,889,23
 x 3600 

   = 11 detik  

 

Kedung Mundu 
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DT = 107 x 
0,5 𝑥 (1−0,47)2

1−0,47
 x 

0,32

3,430,81
 x 3600 

= 22 detik  

 

 Tundaan Siang  

Lamper Tengah 

 

DT = 107 x 
0,5 𝑥 (1−0,20)2

1−0,20
 x 

0,32

1.923,20
 x 3600 

= 20 detik  

 

Tentara Pelajar 

 

DT = 107 x 
0,5 𝑥 (1−0,47)2

1−0,47
 x 

0,44

3,794,84
 x 3600 

= 19 detik  

 

Kedung Mundu 

 

DT = 107 x 
0,5 𝑥 (1−0,14)2

1−0,14
 x 

0,43

3.470.76
 x 3600 

= 13 detik  

 

 Tundaan Sore  

Lamper Tengah 

 

DT = 107 x 
0,5 𝑥 (1−0,20)2

1−0,20
 x 

0,29

1.950,05
 x 3600 

= 23 detik  

Tentara Pelajar 
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DT = 107 x 
0,5 𝑥 (1−0,14)2

1−0,14
 x 

0,45

3.995,11
 x 3600 

= 19 detik  

 

Kedung Mundu  

 

DT = 107 x 
0,5 𝑥 (1−0,14)2

1−0,14
 x 

0,45

3.995,11
 x 3600 

= 12 detik 

Tabel 4.12 Tundaan Pagi 

Pendekat   C GR 1 - GR 
(1 - 

GR)2 
NQ1 C DT 

    (detik)       (m) (smp/jam) (detik) 

Lamper 

T 3600 

           

107  

      

0,20  

                

0,80  

          

0,65  

-          

0,28  

    

1.988,88  (10) 

Tentara 

P 3600 

           

107  

      

0,14  

                

0,86  

          

0,74  

-          

0,26  

    

3.889,23  (11) 

Kedung 

M 3600 

           

107  

      

0,47  

                

0,53  

          

0,28  

-          

0,32  

    

3.430,81  (22) 

 

Tabel 4.13 Tundaan Siang  

Pendekat   C GR 
1 - 

GR 

(1 - 

GR)2 
NQ1 C DT 

    (detik)       (m) (smp/jam) (detik) 

Lamper 

T 3600 

           

107  

      

0,20  

                

0,80  

          

0,65  

         

0,32  

    

1.923,20  

               

(20) 

Tentara 

P 3600 

           

107  

      

0,14  

                

0,86  

          

0,74  

       

0,43  

    

3.794,84  

               

(19) 

Kedung 

M 3600 

           

107  

      

0,47  

                

0,53  

          

0,28  

          

0,44  

    

3.470,76  

               

(13) 
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Tabel 4.14 Tundaan Sore  

 

Tabel 4.15 Indeks Tingkat Pelayanan Pagi  

Pendekat 

 

DS 

 

QL 

(m) 

Tundaan 

(detik) 

Tingkat 

Pelayanan 

Lamper T 0,30 101,35 (10) C 

Tentara P 0,33 113,54 (11) B 

Kedung M 0,26 54,30 (22) B 

 

Tabel 4.16 Indeks Tingkat Pelayanan Siang 

Pendekat DS QL 

(m) 

Tundaan 

(detik) 

Tingkat 

Pelayanan 

Selatan 0,27 85,79 (20) B 

Barat 0,12 40,67 (19) B 

Timur 0,11 20,83 (13) B 

 

 

 

 

 

 

 

Pendekat  C GR 1 - GR 
(1 - 

GR)2 
NQ1 C DT 

  (detik)    (m) (smp/jam) (detik) 

Lamper 

T 3600 107 0,20 0,80 0,65 0,29 1.950,05 (23) 

Tentara 

P  3600 107 0,14 0,86 0,74 0,45 3.995,11 (19) 

Kedung 

M 3600 107 0,47 0,53 0,28 0,40 3.373,97 (12) 
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Tabel 4.17 Indeks Tingkat Pelayanan Sore 

Pendekat DS QL Tundaan 
Tingkat 

Pelayanan 

    (m) (detik)   

Lamper T         0,61        228,69        23 C 

Tentara P         0,51        205,00        19 C 

Kedung M         0,53        134,51        12 B 

 

Berdasarkan table 4.17 tingkat pelayanan di jalan Tentara Pelajar – Kedung 

Mundu dari arah lamper tengah memenuhi tingkat pelayanan (berdasarkan nilai 

tundaan) C (15 - 25 detik) dengan nilai DS = 0,61 yaitu dengan arus stabil, lalu 

lintas sedang, kecepatan dibatasi, kepadatan sedang. Sedangkan dari arah tentara 

pelajar memenuhi tingkat pelayanan (berdasarkan nilai tundaan) C (15 – 25 detik) 

dengan  nilai DS = 0,51 yaitu dengan arus stabil, lalu lintas sedang, kecepatan dari 

pengemudi dibatasi, untuk kepadatan sedang. Untuk arah kedung mundu memenuhi 

tingkat pelayanan (berdasarkan nilai tundaan) B (5,1 – 15 detik) dengan nilai DS = 

0,53, yaitu dengan arus stabil, lalu lintas sedang, kecepatan dibatasi, kepadatan 

sedang. 

20) Menghitung Pertumbuhan Lalu Lintas 

Perhitungan pertumbuhan lalu lintas menggunakan software Microsoft Excel: 

Tabel 4.18 Pertumbuhan lalu lintas kota semarang tahun 2018-2022 
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Tabel 4.19 Pertumbuhan arus lalu lintas 

No Tahun 
Volume Arus Lalu Lintas (smp/jam) 

Jam Puncak pagi Jam puncak sore 

1 2023 5011,50 8627,50 

2 2024 5509,40 9484,66 

3 2025 6350,53 10932,69 

4 2026 7675,09 13212,98 

5 2027 9725,81 16743,38 

 

 

Gambar 4.4 Grafik pertumbuhan lalu lintas 5 tahun mendatang 

 

Pertumbuhan lalu lintas saat ini :  

Tabel 4.20 Pertumbuhan lalu lintas saat ini  

Waktu Arus (smp/jam) 
Kapasitas 

(smp/jam) 
Q/C 

Tingkat 

Pelayanan 

06.00 - 

09.00 
2046 3995 0,51 C 

16.00 - 

18.00 
1786 3373 0,53 C 
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Pertumbuhan kendaraan 5 tahun mendatang : 

Tabel 4.21 Pertumbuhan lalu lintas 5 tahun mendatang 

Waktu Arus (smp/jam) 
Kapasitas 

(smp/jam) 
Q/C 

Tingkat 

Pelayanan 

06.00 - 

09.00 
9725,8 5578 1,74 F 

16.00 - 

18.00 
16743,4 5800 2,89 F 

 

 

 

Gambar 4.5 Grafik Tingkat Pelayanan 5 Tahun Mendatang 

Keterangan :  

Biru : saat ini  

Coklat : 5 tahun mendatang  

 

 

 

 

 -

 0,50

 1,00

 1,50

 2,00

 2,50

 3,00

 3,50

1 2

TINGKAT PELAYANAN 5 TAHUN MENDATANG



   
   

56 
 

4.4 Kapasitas Jalan Terhadap Kendaraan di Simpang Tiga Tentara Pelajar – 

Kedung Mundu  

Menurut Alfian DC, dkk. (2014) jika tingkat pelayanan jalan (Level Of Sercive) 

atau LOS > C, maka perlu adanya perbaikan dalam manajemen lalu lintas. 

Manajemen lalu lintas bisa dilakukan dari yang fisik hingga non fisik. Sehingga 

dalam hal ini manajemen lalu lintas yang dapat diterapkan dalam Persimpangan 

Jalan Tentara Pelajar – Kedung Mundu adalah sebagai berikut:  

a. Melakukan pemeliharaan jalan aturan pemerintah no. 34 tahun 2006 tentang 

jalan untuk mengurangi kemacetan dan dapat menampung kendaraan besar.  

b. Menertibkan kendaraan yang bisa dibilang dengan hambatan samping yang 

dapat memperlambat laju kendaraan.  

c. Menertibkan pedagang yang menggunakan sebagian bahu jalan, itu juga 

merupakan faktor selanjutnya yang dapat kendaraan yang akan melaju.  

 

4.5 Solusi Kepadatan Kendaraan di Simpang Tiga Tentara Pelajar – Kedung 

Mundu  

Solusi kepadatan kendaraan pada Simpang Tiga Tentara Pelajar – Kedung Mundu 

yaitu sebagai berikut:  

a) Melakukan pelebaran jalan sehingga pengguna jalan bisa menggunakan jalan 

tersebut dengan leluasa.  

b) Menertibkan yang namanya hambatan samping seperti, parker sembarangan, 

berhenti di pinggir jalan, putar balikan. 

c) Menertibkan para pedagang yang menggunakan sebagian jalan, sehingga jalan 

tersebut tidak akan terjadi kemacetan lagi.
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BAB V 

PENUTUP 

 

5.1 Kesimpulan  

Dari hasil analisis dan pembahasan diatas dapat ditarik kesimpulan sebagai berikut:  

1. Kinerja simpang tiga bersinyal di Jalan Tentara Pelajar – Kedung Mundu – 

Lamper Tengah,  didapatkan hasil derajat kejenuhan sebesar 0,55 yang berarti 

ruas jalan tersebut masuk dalam kategori tingkat pelayanan C (0,45-0,74). 

Tingkat pelayanan C adalah Volume lalu lintas dalam selang arus stabil, tetapi 

ditandai dengan awal operasi pengguna individu yang dipengaruhi oleh interaksi 

lain dalam arus lalu lintas. Selain itu, pemilihan kecepatan bergerak, pindah jalur 

atau mendahului memiliki keterbatasan.  

2. Kapasitas yang terjadi di simpang tiga bersinyal jalan Tentara Pelajar – Kedung 

Mundu sangatlah padat apalagi pada jam sibuk. Arus lalu lintas maksimum yang 

diperoleh pada jam puncak tinggi terjadi pada hari kamis jam 16.00-17.00 

dengan panjang antrian antara 133 m – 228 m dengan nilai tundaan tertinggi 

selama 23 detik, di dominasi oleh kendaraan bermotor dan kendaraan ringan.  

5.2 Saran  

Berdasarkan analisis yang dilakukan pada simpang tiga bersinyal Tentara Pelajar 

– Kedung Mundu, maka dapat diberikan beberapa saran sebagai berikut : 

1. Perlu adanya perhatian yang serius yaitu pengaturan lalu lintas, maupun kondisi 

geometrik dan lingkungan pada simpang Tentara Pelajar – Kedung Mundu, 

agar panjang antrian dan tundaan dapat dikurangi sehingga tidak 

mempengaruhi masalah lalu lintas pada jaringan jalan lainya. Pemasangan 

rambu-rambu lalu lintas agar kendaraan tidak berhenti atau memakirkan 

kendaraan di samping jalan pendekat simpang. 

2. Perlu diadakan penelitian selanjutnya tentang kinerja simpangan pada lokasi 

yang lebih banyak lagi agar jaringan jalan maupun hubungan dengan simpangan 

yang lain dapat terkoordinasi dengan baik.  
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