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ABSTRAK

Simpang bersinyal (jalan Jend Sudirman-jalan Maulana-jalan Yos Sudarso) mempunyai
tundaan yang tinggi dan sering terjadi kemacetan. Pengaturan lampu lalu lintas yang
dioperasikan saat ini belum dapat mengatasi kemacetan yang sering terjadi terutama pada jam-
jam sibuk (peak hour). Kondisi eksisting pada simpang belum mampu menampung volume
lalu lintas yang tergolong padat. Tujuan dari penelitian ini adalah untuk menganalisis kinerja
simpang dalam kondisi eksisting dengan pendekatan MKIJI serta memberikan alternatif
pemecahan masalah yang tepat pada simpang tersebut. Metoda yang digunakan adalah dengan
melakukan survey volume lalu lintas, sinyal setting, panjang antrian serta road inventory
survey. Dari hasil analisis diketahui bahwa dalam kondisi eksisting kinerja simpang tergolong
buruk terutama pada pendekat timur. Hal ini ditunjukkan dengan nilai derajat kejenuhan telah
mencapai 0,75 pada jam puncak. Alternatif perencanaan untuk mengatasi rendahnya kinerja
simpang antara lain: 1. simpang direncanakan dengan melebarkan pendekat pada jalan
utamanya (pendekat Timur dan Barat) selebar 1 meter untuk sisi kanan dan 1 meter untuk sisi
kiri jalan, 2. simpang dilebarkan pada jalan minornya (pendekat Utara dan Selatan) untuk sisi
kanan dan kiri jalan (masing-masing 1 m), 3. masing-masing pendekat baik pendekat utara,
timur, selatan dan barat dilebarkan 1 meter untuk sisi kanan dan 1 meter untuk sisis kiri jalan.
Dari ketiga alternative perencanaan yang dilakukan didapatkan hasil bahwa alternative 3
merupakan solusi terbaik dalam meningkatkan kinerja simpang. Ditunjukkan dengan nilai
derajat kejenuhan antara 0,3 hingga 0,6.

jalan Jend. Sudirman, jalan

Sehingga penelitian ini bertujuan untuk
menganalisis kinerja simpang berdasarkan

Maulana dan jalan Yos Sudarso yang
terletak di kota Metro memiliki volume lalu
lintas yang tinggi, karena persimpangan ini
merupakan persimpangan utama bagi
kendaraan untuk keluar dan memasuki
kawasan kota Meitro. Jalan Jend Sudirman
dengan panjang 5,74 km dan termasuk kelas
jalan III B merupakan jalan utama yang
menghubungkan kota Metro dengan Kota
Bandar Lampung dan kabupaten disekitar
kota Metro. Jalan Maulana dan Yos Sudarso
dengan kelas jalan III C merupakan jalan
minor yang menghubungkan kota Metro
dengan derah di sekitarnya. Konflik antar
kendaraan biasa terjadi baik untuk
kendaraan yang jalan lurus, belok kanan,
dan belok kiri. Sening terlihat pelanggaran
oleh pengendara vang tidak mematuhi
peraturan larangan belok kiri  berhenti.
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derajat kejenuhan, panjang antrian, jumlah
kendaraan terhenti serta tundaan.

II. Tinjauan Pustaka

1. Simpang Bersinyal

Simpang bersinyal dalam kaitannya dengan
konsep kapasitas perlu mempertimbangkan
adanya alokasi waktu pada simpang
bersinyal tersebut. Dalam suatu sinyal lalu
lintas, secara prinsip memberikan alokasi
waktu sclama terjadinya konflik pergerakan
lalu lintas dimana pergerakan lalu lintas
tersebut mencari kebutuhan ruang yang
sama. Cara dalam memberikan alokasi
waktu tersebut memberikan pengaruh yang
cukup besar terhadap kapasitas simpang dan
pendekat-pendckatnya.

Pada umumnya pengaturan lalu lintas
dengan , menggunakan sinyal digunakan
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untuk beberapa tjuan, yang antara lain
adalah :

1) Menghindan terjadinya kemacetan pada
simpang yang disebabkan oleh adanya
konflik arus lalu lintas yang dapat
dilakukan dengan menjaga kapasitas
yang tertentu selama kondisi lalu lintas
puncak;

2) Memberi kesempatan kepada kendaraan
lain dan atau pejalan kaki dari jalan
simpang yang lebih kecil untuk
memotong jalan utama;

3) Mengurangi terjadinya kecelakaan lalu
lintas akibat pertemuan kendaraan yang
berlawanan arah.

2. Ekivalensi Mobil Penumpang
Ekivalensi mobil penumpang (emp) yaitu
faktor dari berbagai tipe kendaraan
sehubungan dengan keperluan waktu hijau
untuk  keluar dari  antrian  apbila
dibandingkan dengan sebuah kendaraan
ringan (untuk mobil penumpang dan
kendaraan ringan yang sasisnya sama,
emp=1,0). Sedangkan yang dimaksuk
dengan Satuan mobil penumpang (smp)
adalah satuan arus lalu lintas dari berbagai
tipe kendaraan yang diubah menjadi
kendaraan  ringan (termasuk  mobil
penumpang) dengan menggunakan faktor
emp.

Tabel 1. emp untuk tipe pendekat terlindung
dan terlawan

Jenis Kendaraan e }mluk b e,Pendekat

2 Terlindung | Terlawan
Kendaraan Ringan (LV) 1,0 1.0
Kendaraan Berat (HV) 3 i
Sepeda Motor (MC) 0,2 0.4

3. Ukuran Kinerja Simpang Bersinyal
Berdasarkan MKJI 1997

3.1. Kapasitas dan Derajat kejenuhan

Menurut MKJI 1997, perhitungan kapasitas

dapat dibuat dengan pemisahan jalur tiap

pendekat, pada satu lengan dapat terdiri dari

satu atau lebith pendekat, misal dibagi
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menjadi dua atau lebih sub pendekat. Hal ini
diterapkan jika gerakan belok kanan
mempunyai fase berbeda dari lalulintas yang
lurus atau dapat juga dengan merubah fisik
jalan yaitu dengan membagi pendekat
dengan pulau lalulintas (canalization).
Kapasitas (C) dari snatu pendekat simpang
bersinyal dapat dinyatakan sebagai berikut :

c=Sx§ ........................................ 3

dengan :

C = kapasitas pendekat (smp/jam)
S = arus jenuh (smp/jam hijau)

g = waktu hijau (detik)

¢ = waktu siklus

Nilai arus jenuh diasumsikan tetap selama
fase hijau, namun pada kenyataannya
kendaraan masih berhenti saat mulai hijau,
kemudian perlahan naik dan mencapai
puncak antara 10 -15 detik dan akan
menurun  perlahan-lahan  sampai  hijau
berakhir. Kendaraan yang terlepas relatif
tetap selama waktu kuning dan waktu merah
semua sampai akhirnya turun selama 5 - 10
detik setelah awal sinyal merah.

Arus jenuh (S) dapat dinyatakan sebagai
hasil perkalian dari arus jenuh dasar (So)
untuk standard, dengan faktor penyesuaian
(F) untuk penyimpangan dari kondisi
sebenarnya, dari suatu kumpulan kondisi-
kondisi (ideal) yang telah ditetapkan
sebelumnya. Arus jenuh diformulasikan
sebagai berikut :

§= 8o x Fes x Fgp % Fg X Fp* Fprx Fir

Untuk pendekat terlindung arus jenuh dasar
So ditentukan sebagai fungsi dar lebar
efektif pendekat (We) yang diformulasikan
seperti berikut ini :

T T I o e S Bepeaity fr R SR
dengan :

Sy = Arus jenuh dasar

W, = Lebar lengan simpang (m)

Fes = Faktor koreksi Ukuran kota

Fsr = Faktor koreksi hambatan samping
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F; = Faktor koreksi gradien jalan

Fp = Faktor koreksi kondisi parkir

Fryr = Faktor koreksi proporsi belok kanan
F; 1= Faktor koreksi proporsi belok kiri

Derajat  kejenuhan diperoleh dengan
persamaan :
g = = gxc)

5 (Sxg)

3.2. Panjang Antrian

Dalam MKIJI, antrian yang terjadi pada
suatu pendekat adalah jumlah rata-rata
antrian smp pada awal sinyal hijau (NQ)
yang merupakan jumlah smp yang tersisa
dari fase hijau sebelumnya (NQI/) dan
jumlah smp yang datang selama waktu
merah (NQO2) yang persamaannya dituliskan
seperti berikut ini :

ND =200 Ml i i nmsingsoings 2.4
Panjang antrian (QL) pada suatu pendekat
adalah hasil perkalian jumlah rata-rata
antrian pada awal sinyal hijau (NVQ) dengan
luas rata-rata yang dipergunakan per smp
(20 m?) dan pembagian dengan lebar masuk,

yang persamaannya dituliskan sebagai

berikut :

QL = NQMAXX N Z3
WmAsUK

Dari nilai derajat kejenuhan dapat digunakan
untuk menghitung jumlah antrian (NQ)
yang merupakan sisa dari fase terdahulu
yang dihitung dengan rumus berikut :

e Untuk DS>0,5

NQ, = O,ZSxCx[(DS— 1)+

J(DS—1)2+ -’*—““Lf—‘“] .............. 2.6
dengan :

NQI = jumlah smp yang tersisa dari fase
sebelumnya;

DS = derajat kejenuhan

GR = rasio hijau (g/c)

C = kapasitas (smp/jam).

e Untuk DS <0.5:NQI=0
Jumlah antrian yang datang selama fase
merah (VR2) dengan rumus seperti berikut:
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1-GR Q
1-GRx DS 3600

NQ, =cx

dengan :

NQ; = jumlah smp yang datang selama fase
merah;

DS = derajat kejenuhan
GR  =rasio hijau (g/c);

c = waktu siklus (detik);
Omasut = arus lalulintas pada tempat di luar
LTOR (smp/jam)

Jika lebar jalur dan arus lalulintas telah
digunakan pada penentuan waktu sinyal,
arus yang digunakan adalah Qkeluar. Agar
diperoleh nilai arus simpang total yang
benar, penyesuaian terhadap arus tercatat
untuk seluruh pendekat.

NO = NOt F N0 oorintisiidinsnssmomasios Mo
Untuk menentukan NQmax dapat dicari
berdasarkan grafik peluang untuk
pembebanan lebih. Untuk perencanaan dan
desain disarakan nilai pOL < 5%, untuk
operasional disarankan pOL = 5 — 10%.
Penghitungan panjang antrian (QL) didapat
dari hasil perkalian antara NOmax dengan
rata-rata yang ditempati tiap smp (20 m?)
dan dibagi lebar masuk (Wpaaui), yang
dirumuskan di bawah ini.

e s RO SR 2.8

WMmAsUuKk

4.3. Angka Henti

Angka henti (NS), yitu jumlah berhenti rata-
rata per kendaraan (termasuk berhenti
terulang dalam antrian), sebelum melewati
suatu simapng, dapat dihitung dengan
persamaan seperti berikut :

NS =092 23600 ...oooerremseni 2.9
Qxc

dengan :
¢ = waktu siklus (detik);
Q = arus lalulintas (smp/jam)

1.1. Rasio Kendaraan Terhenti

Rasio kendaraan terhenti Pgy, yaitu rasio

kendaraan yang harus berhenti akibat sinyal

merah sebelum melewati suatu simpang, |
* dihitung sebagai :
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Psy = min (NS, 1) Dimana NS adalah angka
henti dan suatu pendekat

1.2. Tundaan

Menurut Manual Kapasitas Jalan Indonesia
(MKJI), tundaan (D) pada suatu simpang
dapat terjadi karena 2 (dua) hal, yaitu :

a. Tundaan lalu lintas (DT) vyang
disebabkan oleh interaksi lalu lintas
dengan gerakan lainnya pada suatu
simpang;

b. Tundaan  geometri (DG)  yang
disebabkan oleh perlambatan dan
percepatan saat membelok pada suatu
simpang dan atau terhenti karena lampu
merah.

Tundaan rata-rata untuk suatu pendekat j
merupakan jumlah tundaan lalu lintas
ratarata (D7j) dengan tundaan geometrik
rata-rata (DGJj) yang persamaannya dapat
dituliskan seperti berikut ini :

D BT 006,000 60 anmiipavwsi il O
Berdasarkan pada Akcelik, 1998, tundaan
lalu lintas rata-rata (D7) pada suatu
pendekat  dapat  ditentukan  dengan
persamaan sebagai berikut :

D =¢y 0,5 x (1-GR)* NQ,x 3600
(1-GR x DS) c
............................................... 2.0
Dimana
DT; = tundaan lalu lintas rata-rata pada
pendekat j (det/smp)
GR = Rasio hyjau (g/c)
DS = derajat kejenuhan
G = kapasitas (smp/jam)
NQ; = jumlah smp yang tertinggal dari

fase hijau sebelumnya

Tundaan geometri rata-rata pada suatu

pendekat j dapat ditentukan dengan

persamaan sebagai berikut :

DG; = (1 — Psy) x Pr x 6 + (Psy x 4)
et e
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Dimana :
DG; = tundaan geometri rata-rata pada
pendekat j (det/smp

Psy = rasio kendaraan terhenti pada suatu
pendekat

Py = rasio kendaraan membelok pada
suatu pendekat

I11. Pembahasan

1.1. Lokasi Studi

Lokasi studi penelitian adalah simpang
empat Dbersinyal JI. Jend Sudirman-Jl
Maulana-J1. Yos Sudarso. Masyarakat lebih
sering menyebut simpang in1  dengan
sebutan simpang 4848.

Lokasi Penelitian Simpang 4848

1.2. Geometrik Simpang

Data geometrik simpang digunakan dalam
perhitungan kinerja simpang menggunakan
Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI).
Adapun data tiap pendekat pada simpang
yang dipakai adalah lebar efekuf (We).
Untuk  mengetahui  kondisi  eksisting
mengenai lebar efektif kondisi eksisting,
lebar masuk, lebar keluar pada setiap
pendekat selengkapnya dapat dilihat di
bawah ini pada gambar 5.3 geometrik
simpang, serta tabel 5.1 mengenai data
lapangan. Simpang bersinyal JL
Jend.Sudirman - Jl. Maulana - JI. Yos.
Sudarso merupakan simpang dengan tipe
424, yaitu simpang mempunyai 4 lengan
(pendekat) dengan jumlah lajur jalan minor
adalah 2 dan jumlah lajur utama adalah 4.
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Gambar Geometrik Simpang 4848

1.1.Waktu Siklus

Dari hasil survey di lapangan kondisi
eksisting didapatkan waktu siklus lampu lalu
lintas pada simpang bersinyal 4848 seperti
terlihat pada tabel 3.1.

Tabel 3.1 Data lampu Lalu Lintas
Waktu All [Waktyl
Pen | Nyala | Red [Siklus
Dekat

H |K [M |(detik) Kdetik)

J1. Maulana Utara |15]3 |75 2 95

Jl. Yos Sudarso |Selatan |15] 3 [80| 2 100
Jl. Jend.

Nama Jalan

Sudirman Timur (24| 3 |70 2 99
1. Jend.
Sudirman Barat (26| 3 |60] 2 91

Sumber : Hasil Survei, 2013

1.2.Analisis Simpang Kondisi Eksisting
Simpang dalam kondisi eksisting berarti
simpang dalam kondisi yang sebenarnya dan
belum ada perekayasaan lalu lintas apapun
pada saat dilakukan survey lalu lintas.
Sehingga dari kondisi eksisting inilah kita
dapat mengetahui kinerja simpang yang
sebenarnya.

1.2.1. Analisis Simpang
Eksisting Hari Senin

Kondisi

Gambar Fluktuasi Volume Arus Lalu Lintas Senin

Jam Puncak Pagi, Siang dan Sore Dari
gambar di atas dapat terlihat arus lalu lintas
yang melewati simpang bersinyal 4848 pada
Jam puncak pagi, siang dan sore hari. Dari
fluktuasi
menunujukkan tinggi rendah Jumlah arus
yang lewat baik kendaraan ringan,

volume lalu lintas mi
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Arus Lalu Lintas Simpang Hari Minggu
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Lengan Simpang dan Waktu

kendaraan berat, sepeda motor dan
kendaraan tak bermotor. Jumlah kendaraan
bermotor roda dua memperlihatkan
kendaraan yang paling dominan melewati
simpang 4848. Dari  hasil
menunjukkan bahwa arus lalu lintas
tertinggi terjadi pada pendekat timur dengan
jumlah 582 smp/jam terjadi pada pukul
14.00 — 1500 WIB untuk pergerakan
kendaraan lurus, sedangkan arus lalu lintas
terendah terjadi pada pendeckat utara 16
smp/jam arah pergerakan kendaraan belok
kanan pukul 16.00 - 17.00 WIB. Ini
dikarenakan pedagang yang berkendaraan
yang berasal dari pasar Metro, mereka
mengakhiri aktifitasnya untuk melakukan
jual beli di sore hari. Arah pergerakan belok
kanan menunjukkan kendaraan dari utara
menuju ke barat.

analisis

Tabel Kinerja Rata-Rata Simpang Eksisting Senin

PENDEKAT
KINERJA

U S i B
Derajat 0.485 0.610 .749  0.626
kejenuhan
Panjang 32.432 ¥1.441 63679 [54.815
antrian (m)
Jumlah kendaraan 98,142 147.045(333.384 439,228
terhenti (smp/jam)
Tundaan 42,142 US.08T 15922 B7.723

rata-rata (det/smp)
Sumber: Hasil Olahan Data Primer

Dari hasil ini dapat diketahui bahwasanya
untuk hari pertama survey (Senin), pendekat
Timur mempunyai kinerja yang lebih buruk
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Dari tabel di atas terlihat bahwa kinena
pendekat timur untuk derajat kejenuhan,
panjang antrian serta jumlah kendaraan

bila dibandingkan dengan ketiga lengan
yang lain (barat, utara dan selatan).

1.2.1. Analisis Simpang Kondisi

terhenti mempunyai mlai yang lebih tinggi
dibandingkan ketiga pendekat lainnya.
Sebab pendekat timur menurut hasil survey

: Arus Lalu Lintas Simpang Hari

.§ Jum'at hari kedua (Jum’at) arus lalu lintasnya labih

g‘g 1000 tinggi bila dibandingkan ketiga pendekat

Eg i lain. Sedangkan tundaan Fel_'ml.ggl teqad¥

= ~ pada pendekat selatan, hal ini di pengaruhi

=] =

i oleh geometrik pendekat selatan sebagai
et RT

Cerig S pan Aa WAk jalan minor dengan lebar jalan yang hanya

7.4 meter.

Gambar Fluktuasi Volume Arus Lalu Lintas Jum’at
Jam Puncak Pagi, Siang dan Sore

1.2.2. Analisis Simpang Kondisi

; . ; . Eksisting Hari Mi
Dari gambar fluktuasi volume lalu lintas hari e il Gkl

Jum’at yang terlihat pada gambar di atas
dapat diketahui bahwa volume lalu lintas
tertinggi terjadi pada pendekat timur pukul
14.00 — 15.00 WIB sebesar 550 smp/jam
untuk pergerakan kendaraan arah lurus (ST) y N .

yakni dari Timur ke Barat. Hal ini sy RT
Lengan Simpang dan Waktu

Arus Lalu Lintas Simpang Hari
Minggu

500
e | T

—u—5T

Volume Lalu Lintas
(smp/jam)

menunjukkan bahwa arus lalu lintas terlihat

meninggalkan kota Metro menuju ke Metro Gambar Fluktuasi Volume Arus Lalu Lintas Minggu
Barat, atau menuju ke Kabupaten Lampung
Tengah dan ke Lampung.
Sedangkan volume lalu lintas terendah
terjadi pada pendekat Utara pukul 17.00 —
18.00 WIB dengan volume 11 smp/jam
untuk arah pergerakan belok kanan (RT),
yaitu dari pendekat Utara menuju ke
pendekat Barat. Dari fluktuasi ini terlihat

bahwa pendekat timur lebih tinggi

Jam Puncak Pagi, Siang dan Sore
Bandar Dari gambar fluktuasi arus lalu lintas har
Minggu di atas terlihat bahwa volume lalu
lintas tertinggi terjadi pada pendekat timut
pukul 07.00 — 08.00 sebesar 433 smp/jam
untuk arah pergerakan kendaraan lurus (ST).
Sedangkan volume terendah terjadi pada
pendekat utara pukul 17.00-18.00 sebesar 7

smp/jam untuk pergerakan belok kanan (RT)

mengalirkan  arus  lalu  lintas  bila
dibandingkan dengan ketiga pendekat yang

lain.

Tabel Kinerja Rata-Rata Simpang Eksisting Jum’at

yaitu dari utara menuju ke barat. Hal ini
dipengaruhi oleh berakhirnya aktifitas di
pasar Metro pada sore hari. Sehingga
kendaraan dari utara yang akan belok kanan

PENDEKAT pada sore han lebih sedikit dibandingkan
KINERJA ; ; . :

U S T B pada jam puncak pagi dan siang hari.
IDerajat e ; s ; :

| 0.42 ).533 T6 603 as

R 535 60 Volume .Ialu _lm“b. pada hari Minggu lebih
::atnj'ang by heos m (e rendah bila dibandingkan dengan hari Sinin
Jl':r:;';(m] dan Jum’at. sebab Minggu adalah hari libur.
kendaraan 80776 [121.908  {92.39] 417,007 Pekerja kantor dan anak-anak sckolah libur,
Iﬁ:i?;:n tidak melakukan aktifitas rutin seperti han
S i s R e biasa. Sehingga arus lalu lintas menurun.

Sumber: Hasil Olahan Data Primer

e
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Tabel Kinerja Rata-Rata Simpang Eksisting Minggu

PENDEKAT

KINERJA

u S T B
Derajat d

0.286 0.352 0.503 0417
kejenuhan
Pani
i 18919 | 26126 | 44.444 | 36544
antrianL (m)
Jumlah
kendaraan

; 46.897 68.713 305.195 262.042

terhenti
(smp/jam)
Tundaan
tata.rata 36421 | 38552 | 36.442 33.304
{det/smp)

Sumber: Hasil Olahan Data Primer

Dari tabel di atas pendekat timur
mempunyai  nilai  yang tinggi bila
dibandingkan ketiga pendekat yang lain
dalam hal derajat kejenuhan, panjang
antrian, jumlah kendaraan terhenti. Hal im
dipengaruhi oleh jumlah arus lalu lintas
yang memasuki pendekat timur lebih tinggi
daripada ketiga yang lain. Sesuai dengan
hasil analisis yang telah dilakukan di atas
dalam bentuk fluktuasi arus volume lalu
lintas yang diperoleh. Sedangkan untuk
tundaan pendekat selatan menunjukkan
angkat tertinggi dibandingkan dengan ketiga
pendekat yang lain yaitu sebesar 38.552
det/smp.

1.3. Analisis Simpang Kondisi
Perencanaan

1.3.1. Perencanaan 1

Tabel bawah ini adalah merupakan tabel

kinerja simpang dalam kondisi perencanaal.

Tabel Kinerja Simpang kondisi Perencanaan 1

KINERJA - pSENDEKT‘Q‘T >
st 0.485 0.610 |0.653 10545
kejenuhan
D). >
P aiiea 51.53140.540 [53.333 146.022
anirian

Jumlah kendaraan

: 08.1420147.045490.134420.270
terhenti

Tundaan
rala-rata
Sumber: Hasil Olahan Data Primer

42.14248.087 40.133 35.667

L]
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Dari tabel di atas dalam kondisi perencanaan
1, dimana pelebaran simpang hanya pada
pendekat timur dan barat (J1.Jend.Sudirman)
atau jalan utama, maka hasil perhitungan
menunjukkan hasil bahwa hanya Kkinerja
J1.Jend.Sudirman yang mengalami
peningkatan kinerja, tapi pendekat utara dan
selatan sebagai jalan minor kinerjanya tetap
sama.

1.3.2. Perencanaan 2

Tabel Kinerja Simpang kondisi Perencanaan

A PENDEKAT
U S T B
Derah 0.382 0.480 10.749 10.626
Kejenuhan
Farjang 24.82 111 206 [65.185 [54.815
Antrian 13

Jumlah kendaraan [91.05 [132.56 533 384 1439 228

Terhent 3 7
Fundaan 3944 115 268 W5.022 B7.723
rata-rata 9

Sumber: Hasil Olahan Data Primer

Dari tabel di atas dalam kondisi perencanaan
2, dimana pelebaran simpang hanya pada
jalan minor yaitu pendekat utara (JL
Maulana) dan selatan (JI. Yos. Sudarso),
maka hasil perhitungan menunjukkan hasil
bahwa hanya kinerja kedua pendekat
tersebut
kinerja, tapi pendekat timur dan barat
sebagai jalan utama kinerjanya tetap sama.

yang mengalami peningkatan

1.3.3. Perencanaan 3
Tabel Kinerja Simpang kondisi Perencanaan 3

o PENDEKAT :
U S T .| B
Uergyat 0.382 0.481 0.653  [0.540
Kejenuhan
 wang 04.114131.206 153.764 1¥7.312
lAntrian

UHumlah kendaraan

82.725)132.567490.134 420.270
Terhent

Tundaan
rata-rata

39.44942.268 ©0.133 35667

Sumber: Hasil Olahan Data Primer
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Dari tabel di atas untuk kondisi perencanaan
3, dimana direncanakan adanya pelebaran
jalan sebesar 1 m untuk Wmasuk dan
Wkeluar  pada keempat pendekat
menunjukkan hasil bahwa keempat pendekat
mengalami  peningkatan kinerja, baik
pendekat utara, timur, selatan dan barat. Hal
ini dapat dilihat dari nilai derajat
kejenuhannya yang masih di bawah angka
0,75.

Dari ketiga kondisi perencanaan yang
direncanakan, maka perencanaan 3 lah yang
sesuai bila diterapkan untuk meningkatkan
kinerja jalan simpang 4848, yaitu dengan
melebarkan simpang 1 meter untuk Wmasuk
dan Wkeluar. Sebab hasil
menunjukkan bahwa dalam kondisi eksisting
kinerja simpang menunjukkan hasil yang
buruk pada jam puncak. Dengan adanya
pelebaran  simpang
membaik.

analisis

kinerjanya  lebih

IV. Kesimpulan dan Saran

4.1 Kesimpulan

Berdasarkan hasil analisis terhadap kinerja

simpang Jl.Jend.Sudirman-J1. Maulana-

J1.Y os Sudarso, maka yang dapat

disimpulkan dari penelitian ini adalah:

1. Hasil analisis untuk perhitungan ketiga
hari survey (Senin, Jum’at dan Minggu)
dalam kondisi eksisting, menunjukkan
bahwa di hari Senin kinerja simpang
tergolong rendah, imi terjadi pada
pendekat timur dengan nilai derajat
kejenuhan mencapai 0.749

)

Untuk mengatasi masalah rendahnya
kinerja jalan dalam kondisi eksisting,
maka dari atematif perencanaan 1, 2,
dan 3. Maka perencanaan 3 yang sesuai
digunakan untuk pengoptimalan kinerja
simpang. Dengan nilan  derajat
kejenuhan pada pendekat utara 0,382,
pendekat selatan 0,481, pendekat timur
0,653 dan pendekat barat 0,540. Angka

[
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ini masih dibawah angka standar yang
ditetapkan MKJI sebesar 0,75.

4.2 Saran

1. Perlu adanya penambahan waktu hijau
terutama untuk pendekat Timur dan
Barat, sehingga dapat mengurangi
panjang antrian kendaraan di simpang
J1.Jend.Sudirman-J1.Maulana-J1.Yos
Sudarso. Sebab kedua pendekat ini
merupakan jalan utama.

2. Perlu pengoptimalan lampu lalu lintas,
sebab pada saat ini (kondisi eksisting)
sering terjadi pemadaman listrik yang
mengakibatkan  tidak  berfungsinya
lampu lalu lintas, yang mengakibatkan
sering  terjadi kecelakaan dan
kesemrawutan berlalu lintas pada
simpang.

3. Perlu adanya perbaikan jalan disekitar
simpang terutama pada pendekat Utara
(J1.Maulana),
menghambat kelancaran arus lalu lintas.

sehingga tidak
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