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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 |
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)?



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 vyaitu :

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.



1.5 Sistematika Penulisan

BAB |

BAB |1

BAB I11

BAB IV

BAB V

: PENDAHULUAN

Berisi tentang latar belakang, rumusan masalah, batasan masalah,
tujuan dan manfaat penelitian dan sistematika penulisan.

: 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.

: METODELOGI PENELITIAN
Menjelaskan tentang metode penelitian, prosedur penelitian, alat

penelitian dan diagram alur penelitian.

: 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.

:PENUTUP
Memberikan kesimpulan dan saran berdasarkan hasil analisis dan

perhitungan data.



BAB Il
TINJAUAN PUSTAKA

2.1 Simpangan
Persimpangan merupakan bagian terpenting dari jalan perkotaan,sebab sebagian
besar dari efisisensi, biaya operasional dan kapasitas lalu lintas pada.Pada
perencanaan lalu lintas menerus dan lalu lintas yang saling memotong pada satu
atau lebih kengan persimpangan (approach) dan mencakup juga pergerakan
perputaran. Pergerakan lalu lintas di kendalikan dengan persimpangan. Tujuan
utama dari perencanaan persimpangan adalah mengurangi kemungkinan terjadinya
kecelakaan antar kendaraan bermotor, pejalan kaki, kenyamanan dan ketenangan
terhadap pengguna jalan yang memakai persimpangan.

Persimpangan juga hal yang penting dari bagian jalan khususnya persimpangan
yang berada di perkotaan. Hal tersebut dikarenakan tingginya angka kemacetan
yang terjadi di persimpangan, kemacetan terjadi dikarenakan banyaknya volume

kendaraan yang meningkat dan melebihi kapasitas jalan persimpangan tersebut.

2.1.1 Kapasitas Persimpangan

Menurut Oglesby dan Hick (1982) beberapa kontrol yang berlakuk pada kapasitas
persimpangan yang ditinjau pada saat kondisi lalulintas dan kondisi geometrik jalan
berpengaru pada arus maksimum kendaraan yang dapat melewati persimpangan
tersebut. Faktor yang sangat mempengaruhi kapasitas dan pelayanan pesimpangan
seperti kondisi dan fisik jalan persimpangan itu sendiri dan operasi, kondisi pada
lingkungan sekitar persimpangan , karakteristik dari gerakan lalu lintas yang ada
pada persimpangan tersebut, dan banyaknya kesadaran berat yang melalui

persimpangan tersebut.

2.1.2 Jenis-jenis Simpang

Dalam jaringan transportasi pengguna jalan di bebaskan untuk menggunka jalur
yang sudah di tentukan, hal ini meupakan suatu karakteristik utama dari transportasi
jalan.Oleh karena itu, demi kenyamanan dan efisiensi arus lalu lintas yang ingin
berpindah dari satu ruas ke ruas jalan yang lain di perlukan adanya suatu

persimpangan (Morlok 1978).



1. Persimpangan Sebidang
Persimpangan sebidang yaitu suatu persimpangan yang mengarahkan arus
kendaraan yang masuk dari berbagai jalur yang berlawanan dengan arus kendaraan
yang lain, seperti persimpangan yang kita temuka di jalan-jalan sekitar.
Persimpangan di bagi menjadi dua jenis persimpangan untuk mengontrol
pengendara lalu lintas, sebagai berikut:
a. Simpang Tak Bersinyal
Simpang tak bersinyal adalah suatu persimpangan yang tidak memiliki lampu
lalu lintas (traffic light) sehingga persimpangan ini tidak cocok untuk jala yang
sering terjadinya kemacetan.
b. Simpang Bersinyal
Simpang Bersinyal merupkan persimpang yang memiliki lampu pengatur lalu
lintas (traffic light) hal ini sangat membantu di suatu jalan perkotaan yang sangat
padat kemacaetan.
2. Persimpangan Tidak Sebidang
Persimpangan tidak sebidang merupakan persimpangan yang membedakan jalur
kendaraan yan berbeda dengan jenis persimpangan lainnya, sehingga keadaan ini
dapat terjadi saat kendaraan berada pada jalur berbeda ataupun pada saat akan
bergabung kembali pada suatu jalur arus yang sama. (Morlok 1987)

2.2 Kinerja Simpang Bersinyal

Berdasarkan dari Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI 1997), dimana tujuan
dari penggunaan sinyal lampu lalu lintas (traffic light) pada persimpangan yaitu
sebagai berikut:

1. Banyaknya konflik lalu lintas yang terjadi sehingga menyebabkan kemacetan
pada daerah persimpangan maka perlu adanya perencanaan penggunaan sinyal lalu
lintas untuk menjamin kapasitas pergerakan kendaraan pada saat jam puncak.

2. Agar meminimalisir jumlah angka kecelakaan yang diakibatkan dari konflik
antar pengguna jalan dari berbagai arah.

3. Agar jalan lebih disarankan untuk memberikan ruang bagi kendaraan dan pejalan
kaki yang berasal dari simpang yang kecil ketika ingin masuk ataupun keluar dari

jalan utama.



2.3 Data Masukan

Beberapa langkah untuk mengevaluasikan simpang bersinyal menurut Manual

Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI 1997) dapat dengan melihat metode di bawah ini:

2.3.1 Kondisi Arus Lalu Lintas

Sepeda motor (MC), Kendaraan ringan (LV), dan Kendaraan berat (HV)

merupakan jenis kendaraan yang menurut dengan pada kelasnya kendaraan. Untuk

mengatasi kasus arus lalu lintas maka dapat di ambil data dari persatuan jam untuk

satu periode atau lebih, hal ini di dasarkan dengan kondisi arus lalu lintas

maksimum misalnya jam puncak rencana. Arus lalu lintas (Q) untuk pergerakan

harus dikonversikan dahulu dari kendaraan per jam menjadi satuan mobil

penumpang (smp) per jam. Konversi dilakukan dengan menggunakan nilai ekivalen
kendaraan (emp), nilai ekivalen dapat dilihat dalam tabel 2.1. (MKJI 1997).

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

JenisKendaraan

emp untuk tipe pendekat:

Terlindung Terlawan
Kendaraan Ringan (LV) 1,0 1,0
Kendaraan Berat (HV) 1,3 1,3
Sepeda Motor (MC) 0,2 0,4
Sumber: Manual Kapasitas Jalan (MKJI,1997)
Adapun contoh persamaan yang digunakan adalah :
Q=QLv + (Qrv XeMPHV) T (QMCXEMPMC) +cvreresrsssussnssusitessasenseeeeseereeseesesesenens (2.1)

Dimana:

Q
Quv, Qnv, Qmc

emprv, €EMpwmc

= Arus kendaraan bermotor total
= Arus lalu lintas tiap tipe kendaraan

= Nilai emp untuk tiap kendaraan




2.3.2 Kondisi Geometrik dan Kondisi Lingkungan

Untuk mengetahui informasi tentang kondisi lebar jalan, lebar bahu, dan lebar
median jalan serta suatu petunjuk arah jalan berbagai lengan samping. Dapat dilihat
dari keadaan geometrik yang diolah menjadi gambar sketsa. Pada gambar sketsa
dapat dilihat dari suatu kota, hambatan samping, dan dari berbagai jenis lingkungan
jalan tersebut. Untuk jenis lingkungan jalan dapat terbagi menjadi beberapa macam

tipe meliputi komersial, permukiman, dan akses terbatas.

2.4 Penggunaan Sinyal

2.4.1 Fase Sinyal

Siklus sinyal yang memiliki lampu untuk mengatur kombinasi suatu dari
pergerakan aus lalu lintas biasanya disebut dengan fase sinyal. Yang dimana
memiliki dampak terhadap kondisi Kinerja serta berpengaruh terhadap keselamatan
pengguna lalu lintas pada daerah yang bersimpangan. Fase sinyal dapat dikatakan
berjalan dengan efisien ketika dapat menampung kendaraan dengan jumlah besar

dan antrian tundaan saat kondisi rendah.

2.4.2 Waktu Antar Hijau dan Waktu Hilang

Periode sinyal dalam menunggu hijau ke hijau kembali disebut dengan waktu antar
hijau (inteergreen), nilai inteergreen ini dapat dilihat pada saat waktu merah. Nilai
normal waktu antar hijau untuk perhitungan analisa operasional simpang tersaji

seperti pada Tabel 2.2.

Tabel 2. 2Nilai Normal Waktu Antar Hijau

Ukuran Rata-rata Lebar Jalan | Nilai Normal Waktu Antar Hijau
Simpang

Kecil 6-9m 4 detik / fase
Sedang 10-14 m 5 detik / fase

Besar >15m > 6detik / fase

Sumber: Manual Kapasitas Jalan (MKJI1,1997)

Waktu yang dipakai untuk mengosongkan akhir dari suatu fase dan harus
memberikan jalan kepada pengendara terakhir yang melewati garis henti pada akhir

waktu sinyal kuning ialah waktu merah, sebelum kedatangan kendaraan pertama



yang berasal dari fase setelahnya yang telah dilalui garis henti awal waktu sinyal
hijau di titik yang sama dengan berangkat dari tempat konflik. Fungsi dari sinyal
merah adalah kecepatan dan jarak kendaraan tersebut, yang berasal dari tempat
konflik dan datang dari garis henti sampai ke titik konflik, dan termasuk dari
panjangnya kendaraan yang berangkat.

Titik konflik pada saat kritis masing-masing fase (i) merupakan titik yang

menghasilkan waktu merah terbesar semua, yaitu:

MERAH SEMUA : [EE2080 L 20 sttt (2.2)

Dimana:

Lev, Lav = jarak dari garis henti ke titik konflik masing-masing untuk
kendaraan yang berangkat dan yang datang (m)

lev = Panjang kendaraan yang berangkat (m)

Vev, Vav = Kecepatan kendaraan masing-masing untuk kendaraan yang

berangkat dan yang datang.

Nilai yang dipilih untuk Vey, Vav dan Ley tergantung dari komposisi lali lintas
dan kondisi kecepatan pada lokasi. Nilai sementara berikut dapat dipilih dengan

ketiadaan aturan di Indonesia akan hal ini :

Kecepatan kendaraaan yang datang Vav :10m/det (Kendaraan bermotor)
Kecepatan kendaraan yang berangkat Vev  :10m/det (Kendaraan bermotor)
3m/det (kendaraan bermotor misal sepeda), 1,2m/det (pejalan kaki)

Panjang kendaraan yang berangkat Lev :5m (LV atau HV), 2m (MC atau UM)

Ketika periode merah pada tiap-tiap akhir fase telah diterapkan, maka waktu

hilang atau LT dapat dilanjutkan untuk menghitung jumlah waktu akhir hijau yaitu:
LTI = Y (MERAH SEMUA + KUNING)1 = 3 IG1.urecvererereereeceeieseseeeieeiesseeene (2.3)
Dimana :

LTI = Waktu hilang total per siklus (detik)



IG = Waktu antar hijau (detik)

Pada perkotaan khususnya di Indonesia panjang waktu kuning pada sinyal lalu

lintas yang ada biasanya adalah 3,0 detik.

2.5 Penentu Waktu Sinyal

2.5.1 Tipe Pendekat
Mengidentifikasi dari setiap pendekat dan menetapkan jenis setiap pendekat
terlindung / Protected = P atau terlawan Opposed = dengan mengacu pada gambar

penentuan tipe pendekat.

2.5.2 Arus Jenuh Dasar
Arus jenuh dasar (So) adalah besarnya suatu titik keberangkatan antrian kendaraan

di dalam suatu pendekat selama kondisi ideal (smp/jam hijau). (MKJI 1997)

Digunakan persamaan untuk tipe P (Arus Terlindungi) :

So= 600 X'\ (AR T T RN S N oY (2.4)
Dimana:
So =Arus jenuh dasar
We =Lebar efektif
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Gambar 2. 1 Arus Jenuh Dasar Untuk Pendekat Tipe P
Sumber: Manual Kapasitas Jalan (MKJI,1997)



2.5.3 Faktor Penyesuaian

Faktor ini untuk nilai arus jenuh dasar kedua pendekatan (tipe P dan O) yaitu:

1. Faktor penyesuaian ukuran kota (Fcs) dapat dilihat pada Tabel 2.3

Tabel 2. 3 Faktor Penyesuaian

Penduduk Kota (Kota Jiwa)

Faktor Penyesuaian Ukuran Kota (FCS)

>3,0 1,05
1,0-3,0 1,00
<0,1 0,82

Sumber: Manual Kapasitas Jalan (MKJI,1997)

2. Faktor Penyesuian Hambatan Samping (Fsg) dapat dilihat pada Tabel 2.4

Tabel 2. 4Faktor Hambatan Samping

Komersial Tinggi Terlawan 0,93 0,88 10,84 | 0,79 | 0,74 | 0,70

(COM) Terlindung |0,93| 0,91 (0,88 0,87 | 0,85 |0,81

Sedang Terlawan 10,94 | 0,89 |0,85| 0,80 | 0,75 |0,71

Terlindung 0,94} 0,92 10,89 | 0,88 | 0,86 |0,82

Kecil Terlawan 10,95| 0,90 [0,86 | 0,81 | 0,76 |0,72

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

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

(RES) Terlindung | 0,96 0,94 0,92 | 0,99 | 0,86 | 0,84

Sedang Terlawan 10,97| 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 Tinggi/ Terlawan |1,00 | 0,95 |0,90| 0,85 | 0,80 | 0,75
Terbatas Sedang /
(RA) Kecil

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

Sumber: Manual Kapasitas Jalan (MKJI,1997)
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3. Faktor Penyesuaian Kelandaian (Fg) dapat dilihat pada Gambar 2.2
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Gambar 2. 2 Faktor Penyesuaian Untuk Kelandaian (FG)

Sumber: Manual Kapasitas Jalan(MKJI,1997)

4. Faktor Penyesuaian Parkir (FP)

Faktor ini dapat diterapkan-pada kasuspanjang lajur belok kiri yang terbatas,

dapat dilihat pada Gambar 2.3. Pada faktor ini perlu di terapkan jika faktor

efektif ditentukan oleh lebar keluar, digunakan persamaan yaitu:

Fp= [Lp/3—=(WaA=2)X(Lp/3=g) WAL G.....ccoviveneeniinaeiniiisnianies (2.5)

Dimana:

Lp = Jarak antara garis henti dan kendaraan yang diparkir
pertama (m) (atau panjang dari lajur pendek).

WA = Lebar pendekat

G =Waktu hijau pada pendekat (nilai normal 26 det)

11
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Gambar 2. 3 Faktor Penyesuaian Untuk Pengaruh Parkir Dan Lajur Belok
Kiri Yang Pendek (Fp)

Sumber: Manual Kapasitas Jalan (MKJI,1997)

5. Faktor Penyesuaian Belok Kanan (Frrt)
Dijadikan sebagai fungsi dari rasio kendaraan belokkanan (Prt). Perlu diperhatikan
faktor ini hanya peruntukkan untuk pendekat tipe P, tanpa median, jalan dua arah,
dan lebar efektif yang ditentukan oleh lebar masuk.Persamaan yang digunakan
yaitu:

Frt=1,0 +Pr7X0,26

_ RTsmp/jam
RT= Total smp/jam

Frr = Faktor penyesuaian belok kanan
Prt = Rasio Kendaraan belok kanan

Atau juga bisa didapatkan dari Gambar 2.4 dibawah ini.
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Gambar 2. 4 Faktor Penyesuaian Untuk Pengaruh Belok Kanan (FRT)

Sumber: Manual Kapasitas Jalan (MKJI,1997)

T

6. Faktor Penyesuaian Belok Kiri (Frt)

Dijadikan ketetapan sebagai rasiobelok kiri (P 7). Hal terpenting pada faktor ini
hanya untuk pendekat tipe P tanpa LTOR, lebar efektifnya di tentukan oleh lebar
masuk. Digunakan persamaan:

FLr=1,0-PLrX0 G N . 9. . I B . T/ ... (2.7(2))

LT smp/jam
I:)'-T_Total smp/jam

Keterangan:

FLT = Faktor penyesuaian belok Kiri
PLT = Rasio Kendaraan belok Kiri
Atau juga bisa didapat dariGambar 2.5 dibawah ini.
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Gambar 2. 5 Faktor Penyesuaian Untuk Pengaruh Belok Kiri (FLT)
Sumber:Manual Kapasitas Jalan(MKJ1,1997)

7. Faktor Penyesuaian Nilai Arus Jenuh Dasar

Pendekatan yang memiliki sinyal hijau lebih dari satu fase dan arus jenuhnya telah
ditetapkan secara tidak bersamaan atau terpisah dari barisan. Jika seperti itu harus
menghitung nilai dari suatu arus jenuh kombinasi secara proposional terhadap

waktu hijau setiap fase.

S=SoXFCSXFSEXFG X Fp X FRT X FLT....coiiiiiiiiee e, (2.8)
Dimana:

S = Arus jenuh (smp/jam hijau)

So = Arus jenuh dasar

Fes = Faktor penyesuaian ukuran kota

Fsr = Faktor penyesuaian hambatan samping

Fe = Faktor penyesuaian kelandaian

Fo = Faktor penyesuaian parkir

FrT = Faktor penyesuaian belok kanan

Fur = Faktorpenyesuaian belok Kiri
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2.5.4 Rasio Arus/Arus Jenuh
Rasio arus atau arus jenuh (FR), masing - masing pendekat menggunakan

perbandingan, yaitu :

FR=Rasio Arus

Q = Arus lalu lintas (smp/jam)

S = Arus Jenuh (smp/jam)

a. Memberi tanda pada rasio arus kritis (FRcrit) (tertinggi) pada tiap-tiap fase

b. Menghitung rasio arus simpang (IFR) sebagai jumlah dari nilai-nilai FR yang
dilingkari (Kkritis)

TFR =3 (FRCIIt)ovseeeesssess s oenbosttesas cete e tesaeebebon o ates e aassetineeesseesseneeensees (2.10)

c. Hitung Rasio Fase (IFR) tiap fase sebagai rasio antara FRcrit dan IFR

PR= FRcritANEEE .Y B . . . = ... (2.11)

Dengan:

Cua ‘Waktu siklus sebelum penyesuaian sinyal(det)

LTI : Waktu hilang total per siklus (det) IFR = Rasio arus simpang
(FRerit)

IFR : Rasio arus simpang Y (FRcrit)

Dimana:

gi : Tampilan waktu hijau pada fase i (det)

Cua : Waktu siklus sebelum penyesuaian (det)

LTI : Waktu hilang total persiklus

Pri : Rasio fase FRCRIT/Y.(FRcriT)
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2.5.5 Waktu Siklus
a. Waktu siklus sebelum menyesuaikan dihitung dengan persamaan

cua= (L5 XLTIH+5) /(1-FR )eeeeeeeie e

Dimana:
cua=Waktu siklus pra penyesuaian sinyal (detik)

LTI= Total waktu hilang persiklus (detik)
IFR=Rasio arus simpang waktu siklus sebelum penyesuaian

T
I

B

WAKTU SIKLUS (detik)

0.3 0.4 0.5 0.6 0.7 0.8 0.9 1.0

RASIO ARUS SIMPANG IFR

0.0 0.1 0.2

Gambar 2. 6 Rasio Arus Simpang IFR
Sumber:Manual Kapasitas Jalan(MKJI,1997)

Untuk waktu silkus simpang dapat dilihat dari Tabel 2.5
Tabel 2. 5 Waktu Siklus Layak
Waktu Siklus Yang Layak (det)

TipePengaturan

2fase 40-80
3fase 50-100
4fase 60-130

Sumber:Manual Kapasitas Jalan(MKJI,1997)
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b. Waktu Hijau (Green Time)

Untuk setiap fase digunakan persamaan:

O = (CUB—LT D)XPIcitieitie ettt (2.13)
Dimana:

gi = Waktu hijau dalam fase-I (detik)

cua = Waktu siklus pra penyesuaian sinyal (detik)

LTI =Total waktu hilang persiklus (detik)

PRi = Perbandingan fase FRkritis/E (FRKkritis)

c. Waktu Siklus YangDisesuaikan

Berdasarkan waktu hijau yang didapat, dibulatkan dan waktu hilang (LTI)
dihitung dengan persamaan:
C=XgtLTL........ A Y. WAN, | R ...........ccooveniinen, (2.14)

Dimana:
¢ = Waktu siklus sinyal (detik)

Yg = Total waktu hijau (detik)
LTI = Total waktu hilang persiklus (detik)

2.5.6 Kapasitas

Kapasitas dari suatu pendekat simpang bersinyal digunakan persamaan:

C=Sx%c.. NSRS T LI TR T | | ....................... (2.15)
Dimana:

C =Kapasitas (smp/jam)

S = Arus jenuh (smp/jam)

g = Waktu hijau(detik)

C = Waktu siklus yang disesuaikan (detik)
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2.5.7 Derajat Kejenuhan

Untuk menghitung derajat kejenuhan (DS) suatu pendekat, digunakan persamaan:

DS ZQ/Ceeee e (2.16)
Dimana:

DS = Derajat kejenuhan

Q = Arus lalu lintas (smp/jam)

C = Kapasitas (smp/jam)

2.5.8 Perilaku Lalu Lintas
a. Panjang Antrian

Untuk menghitung jumlah antrian (NQz) yang tersisa dari fase hijau sebelumnya,

dapat dihitung dengan persamaan atau dari Gambar 2.8 dibawahini:

1. Bila DS> 0,5 maka

NQ1= 0,25X C X [(DS-1) + /(DS = 1)225L52%3) - i, (2.17)

™
Dimana:
NQ: = Jumlah smp yang tertinggal dari fase hijau sebelumnya
C = Kapasitas (smp/jam)
DS = Derajat kejenuhan

ANTRIAN TERSISA RATA-RATA NQ, [smp]

16 o e e — |
0.0 0s 06 07 o8 09 1.0 " 12
[ ] DERAJAT KEJENUHAN DS

Gambar 2. 7 Jumlah Kendaraan Antri (smp) Yang Tersisa Dari Fase Hijau
Sebelumnya (NQ1)

Sumber:Manual Kapasitas Jalan(MKJI,1997)
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2. Bila DS < 0,5 maka :
e NQ1=0

Menghitung jumlah antrian kendaraan, kemudian menghitung jumlah antrian

satuan mobil penumpang yang datang selama fase merah (NQ-) yaitu:

1-GR- 0
NQ2Z C X s X oo veeeeseseeseeeesseeeessseesesesssessesssssesesesseeeeees (2.18)

1-GxDS 3600

Keterangan:

NQ:2 = Jumlah antrian smp yang datang selama fase merah
c = Waktu siklus (detik)

GR =gilc

DS = Derajat kejenuhan

Q = Volume lalu lintas(smp/jam)

. Untuk antrian total (NQ) dihitung dengan menjumlahkan kedua hasil NQ1
dan NQ2

NQ = RN O S T T (2.19)
Keterangan:

NQ = Jumlah rata-rata antrian smp pada awal sinyal hijau

NQ: = Jumlah smp yang tertinggal dari fase hijau sebelumnya
NQ:2 = Jumlah antrian smp yang datang selama fase merah

e Panjang antrian (QL) dihitung dengan formula:

20

QL= N QMAK X oo st s (2.20)
Keterangan:

QL = panjang antrian

NQmax = jumlah antrian

WMasuk = lebar masuk

Nilai NQ max diperoleh dari gambar 2.8 dengan anggapan peluang untuk

pembebanan (POL) sebesar 5% untuk langkah perancang
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Gambar 2. 8 Perhitungan Jumlah Antrian (NQ MAX) dalam smp
Sumber: Manual Kapasitas Jalan (MKJI,1997)

2.5.9 Tundaan

Waktu yang dibutuhkan untuk menempuh simpang apabila membandingkan suatu
lintasan tanpa melalui simpang. Tundaan terbagi menjadi dua yaitu:

a. Tundaan Lalu lintas

Tundaan lalu lintas ini adalah waktu tunggu yang menyebabkan gerakan lalu lintas
yang bertentangan dengan interaksi lalu lintas. Tundaan ini dihitung pada tiap

pendekatan menggunakan rumus:

DT =(AXC) + ("’Qlcﬂ ............................................................. (2.21)

Keterangan :

DT = rata-rata tundaan lalu lintas tiap pendekat (detik/smp)

C = waktu siklus yang disesuaikan (detik)

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

C= kapasitas (smp/jam)

NQ:= jumlah smp yang tersisa dari fase hijau sebelumya (smp/jam)

b. Tundaan Geometrik

Terjadinya suatu perlambatan atau percepatan kendaraan yang diakibatkan oleh

waktu tunda geometrik ketika sedang terjadinya antrian kendaraan, yang berbelok
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disimpangan ataupun berhenti akibat adanya lampu merah. Tundaan geometrik
rata-rata (DG) pada tiap pendekat:

e DGj=(1-PSV)XPT X 6+ (PSV X 4)..ocooiiiiiiiiiiiiiiinsnr, (2.22)
Dimana:

DG; = tundaan geometrik rata-rata(detik/smp)

Psv = rasio kendaraan berhenti dalam kaki simpang (NS)

Pr = rasio kendaraan berbelok dalam kaki simpang

Tundaan rata-rata tiap pendekat (D) adalah jumlah dari tundaan lalu lintas rata-rata

dan tundaan geometrik masing- masing pendekat:

© DI DTH DGt i e (2.23)
Keterangan:

D = tundaan rata-rata tiap pendekat(detik/smp)

DT = rata-rata tundaan lalu lintas tiap pendekat (detik/smp)

DG = rata-rata tundaan geometrik tiap pendekat(detik/smp)

Tundaan total pada simpang adalah:

o DTOT A .| S - WY ............. (2.24)
Keterangan:

DTOT = tundaan total(smp/detik)

D = tundaan rata-rata tiap pendekat(detik/smp)

Q = arus lalu lintas(smp/jam)

Sedangkan tundaan simpang rata-rata adalah:

D1 = D e (2.25)
QTOT
Dimana:
Di = tundaan simpang rata-rata (detik/smp)
D = tundaan rata-rata tiap pendekat (detik/smp)
Q = arus lalu lintas (smp/jam)
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2.5.10 Tingkat Pelayanan

Tujuan dari tingkat pelayanan ialah melayani segala kebutuhan lalu lintas dengan
sangat baik. Ukuran kualitas interupsi lalu lintas, kebebasan maneuver,
kenyamanan, keamanan kendaraan serta ongkos suatu volume pelayanan yang
mana harus lebih kecil dari kapasitas jalan tesebut sangat bergantung pada baiknya
pelayanan yang ada. Tingkat pelayanan akan semakin baik apabila waktu siklus
semakin pendek dan dapat meminimalisir tundaan kendaraan.

Tingkat pelayanan bertujuan untuk melayani seluruh kebutuhan lalu lintas
dengan sangat baik. Tingkat layanan yang baik didapatkan apabila waktu siklus
pendek, menghasilkan tundaan yang seminimal mungkin. Berdasarkan Peraturan
Menteri Perhubungan nomor KM 14 Tahun 2006 tentang Manajemen dan Rekayasa
Lalu Lintas di Jalan diklasifikasikan sebagai berikut:

a. Tingkat pelayanan A

Kondisi tingkat pelayanan A untuk volume lalu lintas dengan kecepatan tinggi dan
rendah, kepadatan lalu lintas yang sangat rendah dengan kecepatan yang diatur oleh
pengemudi berdasar pada batas kecepatan maksimum dan minimum serta
menyesuaikan dengan kondisi fisik jalan. Pada tingkat pelayanan ini pengemudi
bisa mempertahankan kecepatan yang diaturnya dengan tundaan yangrendah.

b. Tingkat pelayanan B

Untuk kondisi tingkat pelayanan B mempunyai arus yang stabil dengan volume lalu
lintas sedang namun kecepatan pengendara mulai dibatasi karena kondisi lalu lintas
yang ada, kepadatan yang rendah sehingga hambatan internal lalu lintas pun belum
mempengaruhi kecepatan, dan pengemudi dapat memilih lajur yang dipakai serta
menyesuaikan kecepatan yang diinginkan.

c. Tingkat pelayanan C

Pada kondisi ini arus tetap stabil namun kecepatan serta pergerakan kendaraan
menyesuaikan volume lalu lintas yang lebih tinggi, kepadatan akibat hambatan
internal yang sedang pada kondisi ini mengalami peningkatan. Pengemudi
mempunyai batasan untuk mengatur kecepatan, memilih lajur ataupun mendahului.
d. Tingkat pelayanan D

Kondisi tingkat pelayanan D dimana pada kondisi ini arus mulai mendekati ketidak

stabilan dengan volume lalu lintas yang tinggi namun untuk kecepatan masih dapat
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ditolelir tetapi sangat bergantung pada kondisi perubahan arus. Kepadatan yang
sedang tetapi fluktasi volume lalu lintas serta hambatan temporer bisa
mengakibatkan besarnya penurunan kecepatan pengendara. Kebebasan pengemudi
untuk kondisi ini sangat terbatas dalam mengatur kecepatan, kenyamanan yang
rendah namun kondisi ini masih bisa ditoleransi untuk waktu yang cukup singkat.
e. Tingkat pelayanan E

Kondisi ini mempunyai arus yang lebih rendah dari pada kondisi tingkat pelayanan
D dengan volume lalu lintas yang mendekati kapasitas jalan serta kecepatan
pengendara yang sangat rendah. Untuk kepadatan lalulintas pada kondisi tingkat
pelayanan E cukup tinggi karena disebabkan oleh hambatan internal yang tinggi.
Disini keadaan pengemudi mulai merasakan kemacetan-kemacetan dengan durasi
yang pendek.

f. Tingkat pelayanan F,dengan kondisi

Pada kondisi tingkat pelayanan F terdapat arus tertahan yang menyebabkan
terjadinya antrian kendaraan yang panjang, serta kepadatan lalu lintas yang sangat
tinggi dan banyaknya volume lalu lintas sama dengan kapasitas jalan sehingga
terjadinya kemacetan dengan durasi yang cukup lama. Dalam kondisi ini keadaan
antrian kendaraan, kecepatan ataupun arus lalu lintas turun sampai dengan 0.

Tabel 2. 6 Tingkat Pelayanan Simpang Bersinyal (Berdasarkan Nilai

Tundaan)
Indeks Tingkat Tundaan Kondisi
Pelayanan(ITP) Kendaraan(detik
perkendaraan)
A <5.0 Arustetap
B 5,1-15,0 Arus stabil (untuk
merancang jalan
antar kota)
C 15,0 -25,0 Arus stabil (untuk
merancang jalan
Perkotaan)
D 25,1-40,1 Arus mulai tidak stabil
E 40,1-60,0 Arus tidak stabil
(tersendat-sendat)
F >60 Arus terlambat
(berhenti,antrian,macet)

Sumber: Tamin(2000)
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2.5.11 Ringkasan Jurnal

Tabel 2.7 Ringkasan Jurnal

NO Nama Judul penelitian[Tujuan Penelitian Metodologi
Peneliti penelitian

1. Rezha Study Mengetahui Menghitung geometri
Yuwono, Analisa volume jalan seperti contoh
Yosef Volume kendaraan pada | hambatan samping,
Cahyo SP, Kendaraan simpang serta kondisi
dan Lucia Pada bersinyal dan permukaan jalan;
Desti K Simpang mengetahui menggunakan
(2018) Bersinyal di | durasi waktu program setting traffic

Perempatan | sinyal traffic light untuk
Alun- alun light. menganalisa kinerja
Kota Kediri simpang bersniyal.

2. Muhammad | Analisis Untuk Pada penelitian ini di
Arifin Kemcetan mengetahui perlukan adanya
(2019) Lalu Lintas | permasalahan survey dengan

Di kemacetan dan dibantu menggunakan
Persimpanga | volume alat meteran dan
nJL. Kapten | kendaraan pada | pengukur waktu.
Mulyadi jalan yang

dilewati.

3. Muhammad | Analisis Penelitian ini Penelitian inimengacu
Fikri Kinerja dilakukan untuk | pada sistemtika
Tamam, Simpang mengetahui penulisan deskriptif
Budi Arief, | Bersinyal. Kinerja siklus atau metode analitik.
dan Andi (Studi Kasus: | pada JI. Tegar Adapun saat
Rahman Jalan Tegar - | Beriman- pengumpulan data
(2016) Beriman- JI.Raya dilakukan denga cara

Jalan Raya Bogordan pengamatan langsung
Bogor optimalisasi obyek. Data-data
kinerja lalu tersebut berupa
lintas agar dapat | jumlah kendaraan
memenuhi yang melitas pada
syarat pada persimpangan saat
pesimpangan. trafic light waktu
hijau dan setiap satu
siklus diperoleh.

4. Oyi febri Analisis Untuk Data lalu lintas di
Suryanimgs | Kinerja mengevaluasi ambil pada puncaknya
ih, Simpang kenerja simpan | waktu yaitu
Hermansya | Bersinyal bersinyal pagi,siang, dan
h, dan Eti (Studi kasus | tersebut apakah | sore.Alat yang
Kurniati. jalan simpang digunaka kamera, pita
(2020) hasanuddin- | tersebut ukur, aplikasi multi
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jalan mempunyai counter.Data primer
kamboja, derajat didapatkan langsung
sumbawa kejenuhan yang | sedangkat seknder
besar) tinggi atau tidak | dari lembaga
sehingga apabila | pemerintahan.
buruk dapat
rekomendasi
untuk perbaikan
simpang.
Warsiti, Analisis Untuk Penelitian ini untuk
Sukoyo, Kinerja mengevaluasi memperbaiki derajat
Galih Simpang kembali kejenuha simpang,
Pamungkas, | Bersinyal terhadap kinerja | dengan survey
Muhammad | Pada jalan simpag tersebut. | terlebihdahulu,menetu
Ryan Kaligarang- kan waktu pelaksaan
Herdiansyah | Jalan Kelud dan pengumpulan
Raya-Jalan data sekunder an data
Bendungan primer.
Raya
Fakhruriza | Analisis Untuk Pada penelitian ini
Pradana, Kineja menganalisis menggunakan data
Arief Simpang kinerja simpang | primer dengan
Budiman,N | Besinyal bersinyal pengamatan secara
i\ Pada simpang ciruas | langsung dengan
ROVER Sl.mpang pada kondisi meliputi data
(2016) ) eksisting geometrik simpang dan
mengetahui data lalu lintas.
factor-faktor Kemudian, data
yang sekunder didapatkan
memengaruhi dari instasi pemerintah

kinerja simpang
dan mengetahui
alternatif
pemecah
masalah pada
kinerja simpang
ciruas.

meliputi peta wilayah
dan jumlah penduduk
dan jumlah
kepemilikan
kendaraan.
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BAB 111
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

i3

Meteran roll

Formulir survei

o o

Laptop

©®

Kamera / cctv / Go-Pro beserta tripod

—h

Payung
g. Alat hitung aplikasi (Traffic Counter)



3.3 Bagan Alur Penelitian

l MULAI I

Y

[ IDENTIFIKASI MASALAH ]

Y

[ SURVEI PENDAHULUAN ]

Y

[ STUDI LITERASI ]

[ PENGUMPULAN DATA ]

A

\ 4

Data hambatan

w

4. Data geometrik jalan

[

L

DATA PRIMER > (DATA SEKUNDER

i I?ata pola arus lalu 1. Data jumlah
lintas penduduk

2. Data kecepatan 2. Data jumlah

kendaraan bermotor

)

A

y

[ ANALISA ATAU PENGOLAHAN DATA ]

[ PEMBAHASAN

A

y

[ KESIMPULAN DAN SARAN ]

!

[ SELESAI ]
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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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Kecamatan

Mijen

Gunungpati
Banyumanik
Gajahmungkur
Smag Selatan
Candisar
Tembalang
Pedurungan
Genuk
Gayamsari
Smg Timur
Smg Utara
Smg Tengah
Smg Barat
Tugu

Moaliyan

Kota Semarang

Tabel 3. 1 Jumlah Penduduk Kota Semarang Tahun 2020-2022

Jumlah Penduduk Menurut Jenis Kelamin (Jiwa)

Laki-laki

Perempuan

40520,00 41 695,00 40 520,00 40 386,00 41626,00

495023,00 59 1_?9,00 49 023,00_ - 43000,00 49 164,00

70 074,007 d 59391,n5 o _75074 ad T L F2.002,00 71 798,00

27 592,50- B 2;;6,})0 27582, 9o’ ll 28 Ed-D,G*E] 28 461,00

351;53,30 I_ _29954;1::0' e 143,00 ¢ 31362,00- . . 31662,00

( 37232,00 o 369-&?-,1.'_]{} I 3?23_2.-m-: ;3224.00 Y 285,00

94 453,00 55369,00 ' ©4453,00 | 85227,00 25 191,00

\ 95791,00 55 725,00 . " 55791,00 I 360,00 J 97 403,00
LI Y

61884,00 £3'182,00 £1 564,00 61.425,00 £2 785,00

34 912,00 34 564,00 34 912,00 35349,00 35128,00

32;131,00 21652,00 —. 32 181,08 34121,&[1 - 33907,00

58 :;51,00 57 692,00 ! 55051,00 59 554,13\13— 52 128,00

253;?-3,00 26 185,00 : 26375,00 23691,9_0; 28510,00

73 13;13—,00_| 72 sm 00 | 73 130,00 | }Eg‘,du 75275,00

16 45?,51?_ | —71;5;5,—u;:rﬁ | 1545-? 00 i"-m—ziq'S,uu 16 433,00

70 600,00 ' 70 808,00 A S00,00 : F4127,00 71323,00

518441,00 819 785,00 8138 441,00 235 083,00 836 779,00

(Sumber: Badan Pusat Statistik Kota Semarang
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38224,00
55227,00
97 360,00
61426,00
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59 554,00
28691,00
75745,00
16 365,00
71127,00
835083,00



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

DATAPERTUMBUHANKENDARAANBERMOTOR

TAHUN
e AERE 2017 2018 2019 2020 2021 2022
1| Mobil(Pribadi) 1.005355 | 1.091.817 | 1177581 | 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 18.400 10142
4| Bus, Microbus(Pribadi) 10.167 11177 12.259 13.179 13.816 13720
5 | Bus,Microbus(Umum) 21.449 21.384 20.987 20.551 19.753 10883
6 | Bus,Microbus(Pemerintah) 880 832 945 1.023 1.128 1109
7| Truck,Pickup, LightT ruck(Pribadi) 436,060 468.608 486.974 499.034 514.801 | 510821
8 | Truck,Pickup, LightTruck(Umum) 65.498 55.024 48.616 44.694 41.648 40511
9 | Truck,Pickup, LightTruck(Pemerintah) 5.165 5.426 5.673 5.818 6.019 6206
KendaraanAlatBeratdanBesar
10 | ooy 795 1.024 048 897 800 260
KendaraanAlatBeratdanBesar
11 | (oomonetan) 383 451 449 449 454 170
12 ?F?ﬁggg'i\)"°t°rR°daD”ada“R°daT'ga 13334149 | 13.914.494 | 14.390.398 | 14.593.042 | 14.913.084 | 15201945
SepedaMotorRodaDuadanRodaTiga
13 | et 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 17'2}10'18

(Sumber:BAPENDAProvinsiJawaTengah)
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Tabel 3. 3 Data Pertumbuhan Kendaraan Bermotor di Provinsi Jawa Tengah Pada Tahun 2017 — 2022

DATAPERTUMBUHANKENDARAANBERMOTOR

TAHUN
NO JENIS 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) 539 523 515 507 474 479
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
KendaraanAlatBeratdanBesar
10 (Pribadi) 91 88 87 87 86 81
KendaraanAlatBeratdanBesar
1 (Pemerintah) 4 8 i 3 3 2
12 ?Sﬁggg'i\)"OtOFROdaD“ada”ROdaT'ga 420,345 444,389 466.070 469.145 | 483745 | 511.148
SepedaMotorRodaDuadanRodaTiga
13 (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
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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.

W
UNISSULA
\ el Sl tebinda
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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.

e —
T

JI. Kedung Mundu

-~

i

JI. T entara Pelajar

JL Lamper
Tengah

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.



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 dibawabh 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 | URAIAN Selatan (arah Barat (arah Timur (arah
- Tentara Pelajar) Tentara Pelajar) Kedung Mundu)
08.00 LT | ST | RT | LT | ST | RT | LT | ST | RT
Motor | 394-| - | 650 | - |2280 | 849 | 394 | 1248 | -
(MC)
K.ringan | 129 | - 261 - 423 | 223 | 187 | 387 -
(LV)
K. berat - - - - - - - - -
(HV)
PERSATUAN JAM
08.00 | URAIAN Selatan (arah Barat (arah Timur (arah
- Tentara Pelajar) Tentara Pelajar) Kedung Mundu)
09.00 LT | ST | RT | LT | ST | RT | LT | ST | RT
Motor | 272 | - | 327 - | 1671 | 564 | 307 | 856 -
(MC)
K.ringan | 56 Lo | Sy N 23 2F- S 52 | 230 -
(LV)
K. berat - - - - - - - - -
(HV)
PERSATUAN JAM
12.00 | URAIAN Selatan (arah Barat (arah Timur (arah
— Tentara Pelajar) Tentara Pelajar) Kedung Mundu)
13.00 LT | ST| RT |LT | ST | RT | LT | ST | RT
Motor | 233 | - | 565 | - | 653 | 243 | 197 | 487 -
(MC)
K.ringan | 174 | - 177 - | 241 | 49 45 | 193 -
(LV)
K. berat - - - - - - - - -
(HV)
PERSATUAN JAM
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13.00 | URAIAN Selatan (arah Barat (arah Timur (arah
- Tentara Pelajar) Tentara Pelajar) Kedung Mundu)
14.00 LT | ST| RT |LT | ST | RT | LT | ST | RT
Motor | 107 | - | 639 | - | 546 | 170 | 109 | 542 -
(MC)
K.ringan | 139 | - 162 - 230 | 113 | 80 | 356 -
(LV)
K. berat - - - - - - - - -
(HV)
PERSATUAN JAM
16.00 | URAIAN Selatan (arah Barat (arah Timur (arah
- Tentara Pelajar) Tentara Pelajar) Kedung Mundu)
17.00 LT | ST| RT |LT | ST | RT | LT | ST | RT
Motor | 476 | - | 852 - | 2247 | 1687 | 1356 | 2550 | -
(MC)
K.ringan | 378 | - | 548 | - 732 | 526 | 430 | 574 -
(LV)
K. berat - - - - 1 - 1 - -
(HV)
PERSATUAN JAM
17.00 | URAIAN Selatan (arah Barat (arah Timur (arah
- Tentara Pelajar) Tentara Pelajar) Kedung Mundu)
18.00 LT |'ST | RT |LT | ST | RT | LT | ST | RT
Motor | 154 |\ - | 1176 - |1442| 322 | 595 | 2780 | -
(MC)
K.ringan | 118 | - | 237 - 245 | 134 | 121 | 255 -
(LV)
K. berat - - - - - - - - -
(HV)
PERSATUAN JAM
19.00 | URAIAN Selatan (arah Barat (arah Timur (arah
- Tentara Pelajar) Tentara Pelajar) Kedung Mundu)
20.00 LT | ST | RT |LT | ST | RT | LT | ST | RT
Motor 534 | - {335 | - 764 | 252 | 285 | 549 -
(MC)
K.ringan | 110 | - 91 - 372 | 65 36 | 272 -
(LV)
K. berat - - - - - - - - -
(HV)
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Tabel 4.2 Data Survey Arus Lalu Lintas Bermotor (MV)

Kendaraan Ringan (LV) Kendaraan Berat (HV) Sepeda Maotor ( MC) Kendaraan Bermotor
KODE ewp terlindung:| 10 ewp terlindung:| 1.3 emp ferfindung:| 0] total
PENDEK | ARAH ewp terlawvan: 1) emp terlavan: 13 emp ferlwan:| 04 MV
AT kendjam — supjam kendjam —— supfam kend/jam - supfam kendjaim — sup
erlindung  terlawan terlindung | terlawan terlindung | terlawan terlindung terlawan
Selatmn [LT m M 18 - - - 476 050 1904 80| 47131 5684
§T . - - - - . - . . - - -
RT My 48 48 - - . 852 1704] 08| 14000| TI84| 8888
Total 06| 926 926 - - - 1328 2656| 3312| 22340 11916 14372
Baat [T - - - - - - - - - - - -
ST A 71 ! 13 13 147 44941 8988| 29800 11827 16311
RT 56| 56 526 - - - 1687 33741 6748| 12130| 8634] 12008
Total 1158 118 1158 ! 13 13 103 7868 LATi6| 51030) 20461) 28319
Tome (LT a4 40 40 1 13 13 1336 272 M24| 17870 25| 9737
ST 4| 514 - - . 1550 5100) 10200 31240) 10840] 15940
RT - - - - - - - - - - - -
Total 1004|1004 1004 1 13 13 3906 7812|1364\ 49110| 17865 25677

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 = Quv + Qrv X emprv + Qmc X emphy
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2) Nilai Faktor Penyesuaian Hambatan Samping (Fsk)

Faktor- faktor yang mempengaruhi besarnya nilai Fsr 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 Fe X Fp X Fet X FuLt

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 il 1 | 1,16 | 0,94 1.949,86
Tentara P 3.600 1 i 1 11111 | 1,00 3.994,97
Kedung M 3.600 1 1 1.1 (100|094 | 337350

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 Fcsadalah 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 (Py7)
Nilai penentu faktor belok Kiri (PLm) dapat menggunakan rumus:

_ QLT (smp/jam)

Pur ) QTOT (smp/jam)

_ 4732
1191,6

= 0,40

8) Penentu Nilai Rasio Belok Kanan (Prr)
Nilai Penentu rasio faktor belok kanan (Prt) dapat mennggunakan rumus:

- QRT (smp/jam)

PRt QTOT (smp/jam)

_ 7184
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 :
F.Lt =10-PLTx0,16
=1,0-0,40 x0,16
=0,94

10) Menentukan Nilai Faktor Penyesuaian Belok Kanan (Frr)
Nilai faktor penyesuaian belok kanan (Frt) dapat ditentukan dengan
menggunakan rumus:
Frr =1,0+PRTx0,26
=1,0+0,60x0,26
=1,16

Tabel 4.6 Perhitungan faktor belok kiri dan kanan (F.LT), (FRT) dan
penyesuaian faktor belok kanan

Pendekat Qur 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 Qrot 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 =JIG
Dimana:
IG = Waktu antar hijau

Untuk mencari LT, maka harus mengetahui 1G dahulu. Sedangkan untuk
menentukan 1G, menggunakan tabel penentu Nilai Antar Hijau. Untuk lebih
lengkapnya mengenai perhitungan Lost Time (LT) bisa dilihat pada tabel berikut

ni:

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 (CIG). Det) 12 det

13) Rasio arus simpang Y (FRcriT)
Rasio arus simpang Y, (FRcriT) dapat ditentukan dengan menggunakan rumus:
IFR =0QI/S

Mengenai hasil dari perhitungan Rasio arus simpang > (FRcrit) dapat
dilihat pada tabel dibawah inf:
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 = Qot(smp/jam) / Stot(Arus jenuh sesungguhnya)
=5024,2 /9318,33
=054
14) Menghitung Waktu Siklus Sebelum Penyesuaian (C)
Nilai Menghitung Waktu Siklus (C) dapat ditentukan dengan menggunakan

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

= =.——=

T )

FASE 1 |w FASE 2

— - -- .
e

FASE 3

Gambar 4. 2 Fase waktu sinyal

3 80
Lamper Tengah

Tentara Pelajar

Kedung Mundu

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

) waktu
pendekat waktu nyala (detik) _
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 =Sx(g/c)
= 3994,97 x (56,79/ 68,79)
= 3298,07 smp/jam

Ct = Six+(gi/-C)
= 3373,50 x (56,79 / 68,79)
= 2785,01 smp/jam

Cs =Sx(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 bawabh ini:

_QrToT
c

Lebih lengkap dari hasil perhitungan dapat dilihat pada tabel dibawah ini :

DS
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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)

e Lamper Tengah

8 x (DS - 0,5)
C

NQ1=0,25xCx|(DS—1) + \](DS )2 +

Dimana:
NQ - = ]Jumlah smp yang tersisa dari fase sebelumnya
C = Kapasitas (smp/jam)

Ds = Derajat kejenuhan

1950,04

=Y 1950,04[(0,61 iy g \/(0,61 ye ), 5x(061-05)

= 0,29 smp/jam
Untuk DS<0,5;NQ1=0

NQZ =X 1—1G_RG:DS 36?00
= 2% 0 ™ o0
= 34,02 smp/jam
NQ TOTAL = NQ1 + NQ2
= 0,29+ 34,02
=34,30m
o = K
Q — 34,:;00);20
=228,69m
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e Tentara Pelajar

8 x (DS —0,5)
C

NQ1=0,25xCx|(DS—1) + \[(DS -1)2+

Dimana:
NQ  =jumlah smp dari fase sebelumnya
C = Kapasitas

Ds = Derajat Kejenuhan

8 x(0,61—-0,5)
1950,4

= 0,25 x1950,04x [ (0,61 — 1) + \/(0,61 —-1)% +

= 0,45 smp/jam
Untuk DS<0,5; NQ1=0
1-GR Q

1—GRXDS 3600

1-0,14 2046,10
1-0,19%0,51 3600

NQ2 = cx

=116x

= 56,33 smp/jam
NQ TOTAL = NQ1 + NQ2
= 0,45 + 56,33
=56,78 m

_ NQmaks x 20

L =
Q Wmasuk

_ 56,33X 20
6,00

=187,7Tm

QL

e Kedung Mundu

8x(DS—0,5)

e NQ1 = 0,25 xCx c

(DS —1) +J(DS— 1)2 +

Dimana:
NQ  =]Jumlah smp yang tersisa dari fase sebelumnya
C = Kapasitas (smp/jam)

Ds = Derajat kejenuhan
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=0,25x 3373,95[(0,53 -1+ \/(0,53 -1)2+

= 0,40 smp/jam
Untuk DS<0,5;NQ1=0

1-GR
NQ2 = cx x —2
1-GRxDS ~" 3600

1-0,45 1786,50
=112x
1-0,45%0,53 = 3600

= 37,59 smp/jam
NQ TOTAL = NQ1 + NQ2

=0,40 + 39,95

=37,99m

L = NQmaksx20
Q " Wmasuk
_37,99X20

Q= 6,00

=133,17m
19) Indeks Tingkat Pelayanan
e Tundaan Pagi

Lamper Tengah

08 % (=GR 'NQI

DT =cx 4 » 3600
1 - GR ey

_ 2
DT =107 x 22EE020 5 228y 3600
1-0,20 1.988,88

=10 detik

Tentara Pelajaran

08 x (1 =6 NQ1

T =cx b4 = 300
1— @GR &

_ 2
DT =107 x 22XQ-01)7 026 , 444
1-0,14 3,889,23

=11 detik

Kedung Mundu

05 x(1=6GR)* NGl

T =rcx d * 3600
1=GR ¢
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0,5x (1-0,47)2 0,32
1-0,47 3,430,81

DT =107 x x 3600

=22 detik

e Tundaan Siang

Lamper Tengah
05 x(1=G6R)* NQ1
OT =¢x x = 3e00
1=GR ¢
DT = 107 x 282020207 032, 344,
1-0,20 1.923,20
= 20 detik
Tentara Pelajar
05 x(1=6RF NIl
O =¢x » = 2e00
B T ¢
DT = 107 x 2820204707, 0%y 3600
1-0,47 3,794,84
=19 detik
Kedung Mundu
05%x (1=arR)¥* No1
or =¢x 1—G6R bt X * 3e0M0
DT = 107 x 222020107, 013, 340
1-0,14 3.470.76
= 13 detik
e Tundaan Sore
Lamper Tengah
05 x(1=G6R)* NQ1
OT =¢x x = 3e00
1=GR ¢
DT =107 x 222020207, _029_, 540
1-0,20 1.950,05
= 23 detik
Tentara Pelajar
05 x(1=G6R)* NQ1
O =¢x ™ = 3e00

1 =R ¢
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0,5x (1-0,14)2

0,45

DT =107 x x 3600
1-0,14 3.995,11
=19 detik
Kedung Mundu
05 x(1=GR)Y NQ1
Or =¢x = 3600
1 =GR e
DT =107 x 22X U087, 045, 360
1-0,14 3.995,11
=12 detik
Tabel 4.12 Tundaan Pagi
(1-
Pendekat C GR | 1-GR NQ1l C DT
GR)?
(detik) (m) | (smp/jam) | (detik)
Lamper -
T 3600 | 107 0,20 1 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 10,53 0,28 0,32 | 3.430,81 (22)
Tabel 4.13 Tundaan Siang
1- 1-
Pendekat & GR NQ1 C DT
GR GR)?
(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 1053 [0,28 |0,44 |3.470,76 (13)
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Tabel 4.14 Tundaan Sore

Pendekat ¢ ler|1-er| O NOL1 C DT
GR)?
(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)
Tabel 4.15 Indeks Tingkat Pelayanan Pagi
Pendekat DS QL Tundaan Tingkat
(m) (detik) Pelayanan
Lamper T 0,30 101,35 (10)
Tentara P 0,33 113,54 (11)
Kedung M 0,26 54,30 (22)
Tabel 4.16 Indeks Tingkat Pelayanan Siang
Pendekat DS QL Tundaan Tingkat
(m) (detik) Pelayanan
Selatan 0,27 85,79 (20)
Barat 0,12 40,67 (29)
Timur 0,11 20,83 (13)
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Tabel 4.17 Indeks Tingkat Pelayanan Sore

Pendekat DS QL Tundaan p;':%?;n
(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
Jimh Kendaen
No Jeis Kendran ap il i il m | N

1 SoedaMokr (MC) | 035 \AMA3RO) 153536 |4B6OTO)IG3ILS| 90145 | 164101 48543 163B11 311148178002
RedranRon (1Y) | 1 |DB03| A0S (TAOTR| D50TE| 299 | 99 | D665 | D67ES | 29T | 26BS)
] ReodamBert (/) | 12| 2576 3L | 2678 {3004\ 609 | 3031 | 10909 13091 | 268 | 7L

[ =]

Tot 467268 176930 | 491626|180416) 496733 | 192331 |321439)20918T) 40743 09023
Kenaikan Lalu Lintas Per Tahun 10486 2914 16836 161
Pertumbuban Lalu Lintas (%) 6 13 9 01
Rata-Rata Pertumbuhan Lalu Lintas (%) 406

53



Tabel 4.19 Pertumbuhan arus lalu lintas

Volume Arus Lalu Lintas (smp/jam)
No Tahun i

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

Pertumbuhan Volume Arus Lalu Lintas 5 Tahun Mendatang

30000,00
[%2]
S ’
€  25000,00 7
3 /
= —~ 20000,00 ple .
< E 1 ~==Volume Arus Lalu Lintas
@ = 15000,00 _ o (smp/jam) Jam puncak
S g sore
<&
o = 10000000 =51 5T | / ; =====\/0lume Arus Lalu Lintas
£ \ I (smp/jam) Jam Puncak
S 5000,00 - : c——E—=a pagi
> l |

oo o

2023 2024 2025 2026 2027
Tahun ke-

0,00

Gambar 4.4 Grafik pertumbuhan lalu lintas 5 tahun mendatang

Pertumbuhan lalu lintas saat ini :

Tabel 4.20 Pertumbuhan lalu lintas saat ini

_ Kapasitas Tingkat
Waktu Arus (smp/jam) ) Q/C
(smp/jam) Pelayanan

06.00 -

2046 3995 0,51 C
09.00
16.00 -

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

Tabel 4.21 Pertumbuhan lalu lintas 5 tahun mendatang

) Kapasitas Tingkat
Waktu Arus (smp/jam) _ Q/C
(smp/jam) Pelayanan

06.00 -

9725,8 5578 1,74 F
09.00
16.00 -

16743,4 5800 2,89 F
18.00

TINGKAT PELAYANAN 5 TAHUN MENDATANG
3,50 7 clOBA A

3,00 27 . Al F 3

2,50

2,00 A
1,50
1,00

0,50

Gambar 4.5 Grafik Tingkat Pelayanan 5 Tahun Mendatang
Keterangan :

Biru : saat ini

Coklat : 5 tahun mendatang
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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.

¢) 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.

2.

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.

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 falu 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.

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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