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ABSTRAK 

  

Simpang tak bersinyal sering  menimbulkan konflik lalu lintas, khususnya pada 

kawasan dengan aktivitas tinggi. Penelitian ini menganalisis kinerja simpang tak bersinyal 

di ruas Jalan Pemuda–Hayam Wuruk–Kamboja, Kota Bandar Lampung menggunakan MKJI 

1997 dengan parameter kapasitas, derajat kejenuhan, tundaan, dan peluang antrian. Data 

diperoleh melalui survei geometrik dan volume lalu lintas selama tujuh hari pada tiga periode 

jam puncak. Hasil analisis menunjukkan kinerja terpadat pada periode sore, pukul 17.00-

18.00 WIB dengan kapasitas (C)  2.125,800 smp/jam, derajat kejenuhan (DS) 0,703, tundaan 

simpang (D) 11,773 det/smp, dan peluang antrian (QP%) 20,142%–40,962%. Dengan DS < 

0,75, tingkat pelayanan termasuk kategori C, artinya simpang masih mampu menampung 

arus lalu lintas. Perlintasan sebidang  kereta api dekat simpang diperoleh tundaan terlama 

10,34 det/kend dan panjang antrian 150 meter, jarak sisa dari panjang antrian terakhir 

menuju simpang sekitar 0–20 meter menunjukkan simpang berada pada kategori pengaruh 

tinggi akibat keberadaan perlintasan sebidang kereta api. 

 

Kata Kunci : Kinerja Simpang Tak Bersinyal, MKJI 1997, Lampung. 

 

 

PENDAHULUAN 

 

Pertumbuhan penduduk dan 

urbanisasi yang pesat di kota-kota besar 

Indonesia, termasuk Kota Bandar 

Lampung, telah memberikan dampak 

signifikan terhadap berbagai aspek 

kehidupan, salah satunya pada sistem 

transportasi dan lalu lintas. Peningkatan 

volume kendaraan yang tidak diimbangi 

dengan kapasitas dan kualitas 
infrastruktur jalan dapat menyebabkan 

berbagai permasalahan lalu lintas, 

terutama pada simpang jalan. Simpang tak 

bersinyal, sebagai titik pertemuan dua 

ruas jalan atau lebih tanpa Alat Pemberi 

Isyarat Lalu Lintas (APILL) seperti lampu 

lalu lintas, merupakan salah satu lokasi 

yang sering mengalami permasalahan ini. 

Pada simpang jenis ini, pergerakan 

kendaraan bergantung pada prioritas 

jalan, marka, dan perilaku pengemudi. 

Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI) 

tahun 1997 mencatat bahwa simpang tak 

bersinyal memiliki tingkat kecelakaan 

sekitar 0,60 kecelakaan/juta kendaraan. 

Untuk mengoptimalkan fungsi 

simpang, diperlukan penilaian kinerja 
simpang yang tepat dengan 

mempertimbangkan parameter-parameter 

seperti kapasitas, derajat kejenuhan, 

tundaan, dan peluang antrian. Penelitian 

ini bertujuan untuk menganalisis kinerja 

simpang tak bersinyal pada ruas Jalan 
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Pemuda – Hayam Wuruk – Kamboja, 

Kota Bandar Lampung, dengan 

menggunakan metode MKJI (1997). 

Selain itu, penelitian ini juga 

menganalisis pengaruh keberadaan 

perlintasan sebidang kereta api di Jalan 

Pemuda terhadap lalu lintas di simpang 

tersebut, dengan melihat nilai tundaan 

dan panjang antrian yang diakibatkannya. 

Keberadaan perlintasan sebidang dapat 

menyebabkan gangguan lalu lintas seperti 

antrian dan tundaan kendaraan, terutama 

saat palang perlintasan ditutup. 

  

TINJAUAN PUSTAKA 

 

Simpang Tak Bersinyal  

Menurut MKJI (1997), simpang tak 

bersinyal adalah simpang di mana arus 

lalu lintas tidak dikendalikan oleh alat 

pemberi isyarat lalu lintas (APILL) seperti 

lampu lalu lintas. Pengaturan pergerakan 

kendaraan pada simpang ini dilakukan 

berdasarkan aturan prioritas jalan, rambu 

lalu lintas, dan etika berlalu lintas. 

Umumnya, kendaraan dari jalan dengan 

volumel lalu lintas yang lebih besar atau 

yang dianggap sebagai jalan utama 

memiliki prioritas untuk melintas terlebih 

dahulu, sementara kendaraan dari jalan 

minor harus menunggu celah aman (gap) 

untuk masuk kel arus utama. 

Menurut MKJI (1997), simpang tak 

bersinyal memiliki beberapa karakteristik 

utama, yaitu: 

(a) Tidak Menggunakan Alat Pemberi 

Isyarat Lalu Lintas (APILL) 

Pengaturan arus kendaraan tidak 

dikendalikan oleh lampu lalu lintas, 

melainkan bergantung pada rambu 

dan aturan prioritas. 

(b) Pengaturan Berdasarkan Prioritas 

Jalan 

Kendaraan dari jalan minor 

(sekunder) harus memberikan 

prioritas kepada kendaraan dari jalan 

mayor (utama). Prioritas ini biasanya 

ditentukan berdasarkan volumel lalu 

lintas atau klasifikasi jalan. 

(c) Gap Acceptancel (Penerimaan Celah 

Aman) 

Pengemudi dari jalan minor harus 

menunggu celah lalu lintas yang 

cukup aman (gap) pada arus utama 

sebelum dapat melintas atau 

berbelok. 

(d) Potensi Konflik Lebih Tinggi 

Karena tidak ada sinyal pengatur, 

maka interaksi antar-arus kendaraan 

terjadi secara langsung. Ini 

meningkatkan potensi konflik jika 

tidak ada kepatuhan terhadap aturan 

prioritas. 

 

Kinerja Simpang 

Kinerja simpang adalah ukuran 

yang menggambarkan sejauh mana 

simpang dapat melayani arus lalu lintas 

yang melintas, dengan 

mempertimbangkan berbagai faktor 

seperti kapasitas, volumel kendaraan, 

tundaan, derajat kejenuhan, dan antrian. 

Pemahaman yang mendalam tentang 

kinerja simpang penting untuk 

merencanakan perbaikan atau 

peningkatan fasilitas lalu lintas di sekitar 

simpang. Analisis kinerja simpang 

bertujuan untuk menilai apakah simpang 

tersebut berfungsi secara efisien atau 

perlu dilakukan optimasi untuk 

mengurangi kemacetan dan 

meningkatkan kenyamanan berkendara  

MKJI (1997) 

 

Kapasitas (C) 

Persamaan Kapasitas adalah ; 

C = CO X FW X FM X FCS X FRSU X 

FLT X FRT X FMI  (smp/jam)      

Dengan : 

C = Kapasitas (smp/jam). 

CO = Kapasitas dasar (smp/jam). 

FW = Faktor penyesuaian lebar  

   pendekat. 

FM = Faktor penyesuaian median  

   jalan utama. 

FCS = Faktor penyesuaian ukuran  

   kota. 

FRSU = Faktor penyesuaian tipe  

   lingkungan jalan, hambatan  
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   samping dan kendaraan tak  

   bermotor  

FLT = Faktor penyeluaian belok kiri. 

FRT = Faktor penyesuaian belok  

   kanan. 

FMI = Faktor penyesuaian rasio arus  

   jalan minor. 

 

Derajat Kejenuhan (DS) 

Derajat kejenuhan sebagai rasio 

antara volume kendaraan yang melewati 

simpang dengan kapasitas maksimum dari 

simpang tersebut dalam satuan waktu 

tertentu (smp/jam). Derajat kejenuhan 

menggambarkan sejauh mana kapasitas 

simpang dimanfaatkan oleh arus lalu lintas 

yang melintas. Nilai ini sangat penting 

dalam mengevaluasi apakah simpang 

tersebut masih mampu menampung 

volumel lalu lintas yang ada atau sudah 

mengalami kejenuhan. Semakin tinggi 

nilai DS, semakin besar kemungkinan 

terjadi antrian, keterlambatan, dan 

penurunan kinerja simpang. 

Derajat kejenuhan dapat dihitung 

menggunakan persamaan: 

𝐷𝑆 =
𝑄𝑇𝑂𝑇

𝐶
          

Dengan : 

DS = Derajat kejenuhan 

C = Kapasitas (smp/jam) 

QTOT = Jumlah arus total pada 

simpang (smp/jam) 

 

Tundaan  

Tundaan simpang adalah total 

tundaan arus lalulintas dari kendaraan 

bermotor yang masuk simpang. 

D = DG + DTI  (det/smp)   

Dimana: 

DG = Tundaan geometrik simpang 

DT1  = Tundaan lalu lintas simpang 

 

Tingkat Pelayanan  

Cara paling efektif untuk 

mengevaluasi kinerja suatu persimpangan 

adalah dengan menganalisis nilai derajat 

kejenuhan (DS) pada kondisi eksisting, 

lalu membandingkannya dengan proyeksi 

pertumbuhan lalu lintas serta umur 

rencana pelayanan simpang. 

 

 

Tabel 1. Tingkat Pelayanan 

 
(Traffic Planning and Engineering, 2nd 

Edition Pergamon Press Oxford, 1979) 

 

Tabel 2. Tingkat Tundaan Simpang Tak 

Bersinyal 

Tingkat 

pellayanan 

Tundaan 

(dtk/smp) 

A <5 

B 5-10 

C 11-20 

D 21-30 

EL 31-45 

F >45 

(Delpartelmeln Pelrhubungan, 2006) 

 

Perlintasan Sebidang Kereta Api  

Beberapa parameter yang dapat 

digunakan untuk menilai kinerja simpang 

akibat aktivitas perlintasan kereta api 
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antara lain adalah tundaan kendaraan, dan 

panjang antrian. 

Fitriani (2020) menambahkan 

bahwa tundaan lalu lintas pada perlintasan 

sebidang dipengaruhi oleh dua faktor 

utama, yaitu lama waktu palang tertutup 

dan jumlah kendaraan yang tertahan 

selama penutupan tersebut.  

Berdasarkan teori tersebut, dalam 

penelitian ini pengambilan data dilakukan 

dengan cara : 

(a) Mencatat waktu palang tertutup: lama 

waktu dari palang mulai tertutup 

hingga terbuka kembali 

(b) Jumlah kendaraan tertahan: total 

kendaraan yang mengantri selama 

palang tertutup 

Persamaan yang digunakan untuk 

menghitung tundaan rata-rata akibat 

perlintasan sebidang kereta api adalah 

sebagai berikut: 

 
Menurut Khisty & Lall (2003) 

ketika antrian kendaraan mendekati atau 

sampai ke area simpang, maka arus lalu 

lintas terganggu, karena kendaraan tidak 

bisa bermanuver secara leluasa. 

 

Tabel 3. Tabel Klasifikasi Pengaruh 

Panjang Antrian Kendaraan 

Terhadap Simpang 

 
(Berdasarkan prinsip Khisty dan Lall, 

2003 dengan pendekatan engineering 

judgment) 

 

Melnurut Praseltyo (2019), panjang 

antrian yang telrjadi di pelrlintasan 

selbidang kelrelta api diselbabkan olelh 

pelnutupan palang yang melnghelntikan 

aliran kelndaraan. Antrian kelndaraan 

yang telrbelntuk tidak hanya belrdampak 

di selkitar pelrlintasan, teltapi juga dapat 

melnjalar hingga kel simpang telrdelkat, 

melnyelbabkan gangguan kinelrja simpang 

selpelrti melningkatnya tundaan dan 

melnurunnya kapasitas simpang. 

 

METODE PENELITIAN 

 

 
 

Gambar 1. Diagram Alir Penelitian (Leni, 

2025) 

 

 
Gambar 2. Lokasi Penelitian (Leni, 2025) 

Teknik pengambilan data primer 

dilakukan dengan cara pengamatan 
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langsung di lokasi penelitian,yaitu melalui 

: 

1. Survei geometrik simpang, dengan 

cara mencatat jumlah lajur dan arah, 

mengukur dimensi jalan yang 

bertujuan mengetahui kondisi jalan 

pada simpang.  

2. Survei manajemen lalu lintas kondisi 

eksisting, yang terdiri dari : 

a. Survei arus  lalu lintas (traffic 

counting), daltal kendalralaln 

dialmbil selalmal 7 halri paldal 

jalm-jalm sibuk. Palgi  jalm 06.00–

09.00 WIB, sialng jalm 11.00-

14.00 WIB daln sore jalm 15.00–

18.00 WIB. Dengaln calral 

menghitung jumlalh kendalralaln 

per jenis kendalralaln daln alralh 

pergeralkalnnyal per intervall 

walktu 15 menit kemudialn 

dijumlalhkaln menjaldi volume 

per jalm. Selalnjutnyal daltal 

volume per jalm tersebut 

dikonversikaln ke dallalm Saltualn 

Mobil Penumpalng (SMP) sesuali 

dengaln pedomaln Malnuall 

Kalpalsitals Jallaln Indonesial 

(MKJI) 1997. Halsil daltal ini 

alkaln digunalkaln untuk 

mengalnallisis kinerjal simpalng 

dengaln menggunalkaln metode 

MKJI (1997). 

b. Survei  tundaan  dan panjang 

antrian perlintasan sebidang 

kereta api yang masuk dalam area 

pengamatan.  

Pengambilan data tundaan perlintasan 

sebidang kereta api dilakukan dengan 

cara : 

(c) Mencatat waktu palang tertutup: lama 

waktu dari palang mulai tertutup 

hingga terbuka kembali 

(d) Jumlah kendaraan tertahan: total 

kendaraan yang mengantri selama 

palang tertutup 

 

Pengambilan data panjang antrian 

perlintasan sebidang kereta api dilakukan 

dengan cara: 

(a) Mencatat waktu penutupan palang 

kereta api, yaitu durasi sejak palang 

mulai tertutup hingga kembali 

terbuka. Data ini dicatat dalam satuan 

menit atau detik dan digunakan untuk 

mengetahui durasi gangguan lalu 

lintas yang menyebabkan kendaraan 

berhenti dan membentuk antrian. 

(b) Mengukur panjang antrian kendaraan, 

yaitu jarak dari kendaraan pertama 

yang berhenti paling depan dekat 

palang hingga kendaraan terakhir 

yang tertahan di belakang saat palang 

masih dalam kondisi tertutup dengan 

satuan meter (m). 

Pengambilan data ini dilakukan setiap 

kali terjadi penutupan palang, pada jam-

jam survei simpang, agar dapat diketahui 

panjang antrian terpanjang yang 

berpotensi memberikan pengaruh 

terhadap kinerja simpang. 

 
Gambar 3. Kondisi Arus Lalu Lintas Saat 

Palang Kereta Tertutup (Leni, 2025) 

 

HASIL PENELITIAN 

 

Simpang Jalan Pemuda – Halyalm 

Wuruk–Kamboja merupakan simpang 

tak bersinyal yang terletak pada 

Kecamatan Tanjung Karang Timur, Kota 

Bandar Lampung. Hasil survei 

pengukuran dilapangan, kondisi 

geometrik simpang dapat dilihat pada 

Gambar 4 dan Tabel 4 di bawah ini . 
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Gambar 4. Geometrik Simpang (Leni, 

2025) 

 

Tabel 4. Geometrik Simpang 

 
(Leni, 2025) 

 

Tabel 5. Daltal Rekapitulalsi Arus Lalu 

Lintas Selama Satu Minggu  

 
(Leni, 2025) 

 

 
Gambar 5. Daltal Rekalpitulalsi Arus Lalu 

Lintas Selama Satu Minggu 

Dari hasil penelitian dan 

perhitungan data volume harian rata-rata 

lalu lintas selama tujuh hari pada ruas 

Jalan Pemuda - Hayam Wuruk – 

Kamboja, Kota Bandar Lampung, yang 

dihitung menggunakan metode Manual 

Kapasitas Jalan Indonesial (MKJI,1997). 

Di dapatkan volume harian rata-rata lalu 

lintas tertinggi periode pagi terjadi pada 

hari Senin di jam puncak pukul 08.00 – 

09.00 WIB sebesar 1406,3 Smp/Jam. 

Volume harian rata-rata lalu lintas 

tertinggi periode siang  terjadi pada hari 

Minggu, di jam puncak pukul 11.00 – 

12.00 WIB sebesar 1232,1 Smp/Jam. 

Untuk volume harian rata-rata lalu lintas 

tertinggi periode sore terjadi pada hari 

Senin, di jam puncak pukul 17.00 – 18.00 

WIB sebesar 1493,7 Smp/Jam. Untuk 

lebih mudah melihat hasil pengumpulan 

data volume pada jam puncak, dapat 

dilihat pada tabel 6 dibawah ini : 

Tabel 6. Daltal Volume  Lallu Lintas 

Tertinggi Paldal Jalm Puncak Pagi, Siang 

dan Sore 

 
(Leni, 2025) 

 

Tabel 7. Data Kapasitas Per Periode Jam 

Puncak 

 
(Leni, 2025) 

 

Dari hasil kapasitas dasar dan 

faktor-faktor penyesuaian diatas 
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didapatkan : Nilai kapasitas (C) pada 

interval periode pagi, pukul 08.00-09.00 

WIB sebesar = 2179,804 Smp/Jam. Nilai 

kapasitas (C) pada interval periode siang, 

pukul 11.00-12.00 WIB sebesar = 

2052,499 Smp/Jam. Dan nilai kapasitas 

(C) pada interval periode sore pukul 

17.00-18.00 WIB sebesar = 2125,800 

Smp/Jam. 

 

Tabel 8. Data Derajat Kejenuhan Per 

Periode Jam Puncak 

 
(Leni, 2025) 

Dari hasil nilai arus lalu lintas QTOT 

dan nilai kapasitas C di atas didapatkan : 

Nilai Derajat Kejenuhan (DS) pada 

interval periode pagi, pukul  08.00-09.00 

WIB sebesar = 0,645. Pada interval 

periode siang, pukul 11.00-12.00 WIB 

nilai (DS) sebesar = 0,600. Pada interval 

periode sore, pukul 17.00-18.00 WIB nilai 

(DS) sebesar = 0,703 

Tabel 9. Data Tundaan Per Periode Jam 

Puncak 

 
(Leni, 2025) 

Berdasarkan hasil dari nilai 

tundaan simpang (DTI), tundaan lalu 

lintas jalan utama (DTMA), tundaan lau 

lintas jalan minor (DTMI), tundaan 

geometrik (DG), dan tundaan simpang 

(D). Sesuai rumus tundaan yang ada di 

(MKJI,1997). 

Maka hasil nilai tundaan simpang (D) 

pada interval periodel pagi, pukul WIB 

08.00-09.00 sebesar = 11,073 Det/Smp. 

Nilai tundaan simpang (D) pada interval 

periode siang, pukul 11.00-12.00 WIB 

sebesar = 10,493 Det/Smp. Nilai tundaan 

simpang (D) pada interval periode sore, 

pukul 17.00-18.00 WIB sebesar = 11,773 

Det/Smp 

Tabel 10. Data Peluang Antrian Per 

Periode Jam Puncak 

 
(Leni, 2025) 

 

Tabel 11. Data Tingkat Pelayanan 

Simpang Per Periode Jam Puncak 

Periode Derajat 

Kejenuhan 

Tingkat 

Pelayanan 

Pagi 0,645 C 

Siang 0,600 B 

Sore 0,703 C 

(Leni, 2025) 

Berdasarkan tabel 11 di atas maka 

dapat disimpulkan bahwa tingkat 

pelayanan simpang pada interval periode 

pagi, pukul 08.00-09.00 WIB masuk pada 

kategori C, pada interval periode siang, 

pukul 11.00-12.00 WIB masuk kategori 

B, dan untuk interval periode sore, pukul 

17.00-18.00 WIB  masuk pada kategori C.  

Tingkat pelayanan B memiliki 

karakteristik keadaan arus stabil, 

kecepatan dan perjalanan mulai 

dipengaruhi oleh keadaan lalu lintas 

dalam batas dimana pengemudi masih 

mendapakan kebebasan yang cukup untuk 

memilih kecepatannya.  Dan tingkat 

pelayanan C memiliki karakteristik 

keadaan arus stabil, kecepatan dan 

pergerakan lebih ditentukan oleh volume 

yang tinggi sehingga pemilihan kecepatan 

sudah terbatas dalam batas-batas 

kecepatan jalan yang masih cukup 

memuaskan. 

Karena nilai DS belum melewati batas 

yang disarankan Manual Kapasitas Jalan 

Indonesia (MKJI, 1997) <0,75 yang 
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berarti simpang masih mampu 

mengakomodasi arus lalu lintas. 

 

Tundaan dan Panjang Antrian 

Perlintasan Sebidang Kereta Api 

Tundaan dan panjang antrian yang 

masuk dalam area pengamatan di ruas 

Jalan Pemuda akibat perlintasan sebidang 

kereta api merupakan bentuk hambatan 

eksternal terhadap kelancaran arus lalu 

lintas yang terjadi karena kendaraan harus 

berhenti saat palang kereta api tertutup. 

Tundaan dan panjang antrian ini 

berdampak langsung terhadap ruas jalan 

di sekitar perlintasan, termasuk simpang 

terdekat, karena dapat menyebabkan 

antrian kendaraan yang memanjang dan 

perlambatan aliran lalu lintas 

Tabel 12. Hasil Tundaan Perlintasan 

Sebidang Kereta Api di Jalan Pemuda, 

Hari Senin 

 
(Leni, 2025) 

Tabel 13. Hasil Tundaan Perlintasan 

Sebidang Kereta Api di Jalan Pemuda, 

Hari Selasa 

 
(Leni, 2025) 

 

Tabel 14. Hasil Tundaan Perlintasan 

Sebidang Kereta Api di Jalan Pemuda, 

Hari Rabu 

 
(Leni, 2025) 

 

Tabel 15. Hasil Tundaan Perlintasan 

Sebidang Kereta Api di Jalan Pemuda, 

Hari Kamis 

 
(Leni, 2025) 

 

Tabel 16. Hasil Tundaan Perlintasan 

Sebidang Kereta Api di Jalan Pemuda, 

Hari Jum’at 
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(Leni, 2025) 

 

Tabel 17. Hasil Tundaan Perlintasan 

Sebidang Kereta Api di Jalan Pemuda, 

Hari Sabtu 

 
(Leni, 2025) 

 

Tabel 18. Hasil Tundaan Perlintasan 

Sebidang Kereta Api di Jalan Pemuda, 

Hari Minggu 

 
(Leni, 2025) 

Dari data diatas dapat diketahui tundaan 

paling lama terjadi  pada hari Kamis pukul 

12.22 WIB dengan lama palang tertutup 

300 detik, dan jumlah kendaraan 29. Maka 

nilai tundaan rata-rata sebesar 10,34 detik  

per kendaraan. 

 

Tabel 19. Hasil Panjang Antrian 

Pelrlintasan Selbidang Kelrelta Api di 

Jalan Pelmuda, Hari Selnin 

 
(Leni, 2025) 

 

Tabel 20. Hasil Panjang Antrian 

Pelrlintasan Selbidang Kelrelta Api di 

Jalan Pelmuda, Hari Sellasa 

 
(Leni, 2025) 

 

Tabel 21. Hasil Panjang Antrian 

Pelrlintasan Selbidang Kelrelta Api di 

Jalan Pelmuda, Hari Rabu 

 
(Leni, 2025) 
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Tabel 22. Hasil Panjang Antrian 

Pelrlintasan Selbidang Kelrelta Api di 

Jalan Pelmuda, Hari Kamis 

 
(Leni, 2025) 

Tabel 23. Hasil Panjang Antrian 

Pelrlintasan Selbidang Kelrelta Api di 

Jalan Pelmuda, Hari Jum’at 

 
(Leni, 2025) 

Tabel 24. Hasil Panjang Antrian 

Pelrlintasan Selbidang Kelrelta Api di 

Jalan Pelmuda, Hari Sabtu 

 
(Leni, 2025) 

Tabel 25. Hasil Panjang Antrian 

Pelrlintasan Selbidang Kelrelta Api di 

Jalan Pelmuda, Hari Minggu 

 
(Leni, 2025) 

Dari tabel diatas, terlihat bahwa 

panjang antrian kendaraan rata - rata 

berada di 150 meter, yang artinya sisa 

jarak antrian terakhir ke simpang 0-20 m. 

Jadi dapat disimpulkan bahwa panjang 

antrian sudah masuk pada simpang 

dengan kategori pengaruh tinggi karena 

mempengaruhi lalu lintas di simpang. 

 

Perencanaan Bila Jalan Pemuda 

Dialihkan Menjadi Jalan 1 Arah 

Walaupun nilai derajat kejenuhan (DS) 

pada simpang tidak melebihi saran dari 

(MKJI) 1997, adanya perencanaan Jalan 

Pemuda dialihkan menjadi jalan 1 arah ini 

dapat untuk mengetahui serta menjadi 

tindak lanjut menangani tundaan akibat 

perlintasaan sebidang kereta api yang 

sudah masuk pada kategori pengaruh 

tinggi. Selain itu juga bisa menjadi solusi 

karena antrian akibat penutupan palang 

kereta api tidak akan masuk atau 

mendekati simpang, antrian tidak akan 

memanjang tetapi akan memenuhi badan 

jalan. 

Alasan Jalan Pemuda Dialihkan Menjadi 

Satu Arah : 

a. Mengurangi Kemacetan : pada ruas 

jalan dengan volume kendaraan tinggi 

dan lebar jalan terbatas, arus dua arah 

sering menimbulkan bottle neck 

(penyempitan arus). Dengan dibuat 

satu arah, kapasitas jalan meningkat 
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karena satu sisi jalan bisa 

dimanfaatkan penuh. 

b. Mengurangi Konflik Lalu Lintas : 

Jalan dua arah menimbulkan banyak 

titik konflik antar kendaraan, terutama 

di persimpangan dan saat ada 

kendaraan parkir. Sistem satu arah 

mengurangi potensi kecelakaan 

karena kendaraan hanya fokus ke satu 

arah arus. 

c. Mendukung Rekayasa Lalu Lintas di 

Simpang : Jika di dekatnya ada 

simpang tak bersinyal, penerapan 

jalan satu arah bisa mengurangi 

tundaan, panjang antrean, dan 

meningkatkan tingkat pelayanan 

simpang. 

 

Tabel 25. Data Perbandingan Antara 

Kondisi Eksisting dan Kondisi 

Perencanaan Bila Jalan Pemuda Dialihkan 

Menjadi Jalan 1 Arah. 

 
(Leni, 2025) 

Berdasarkan hasil perbandingan 

pada tabel 26 di atas, dapat dilihat bahwa 

kondisi perencanaan menunjukkan kinerja 

simpang yang lebih baik dibandingkan 

kondisi eksisting. Hal ini terlihat dari 

beberapa indikator, seperti kapasitas, 

derajat kejenuhan, tundaan, peluang 

antrian, tingkat pelayanan simpang. 

Sebenarnya kondisi eksisting masih 

mampu menampung volume lalu lintas 

saat ini, namun dilakukan perencanaan 

skenario sebagai upaya pembanding agar 

ke depannya pengaturan lalu lintas 

menjadi lebih efektif dan efisien, terutama 

dalam mengurangi potensi kemacetan dan 

meningkatkan kenyamanan pengguna 

jalan. 

 

KESIMPULAN 

Berdasarkan hasil penelitian yang 

dilakukan selama 7 hari, kinerja simpang 

tak bersinyal pada ruas Jalan Pemuda – 

Hayam Wuruk – Kamboja, Kota Bandar 

Lampung yang dianalisis menggunakan 

metode Manual Kapasitas Jalan Indonesia 

(MKJI) 1997, menghasilkan beberapa 

kesimpulan sebagai berikut : 

1. Kinerja simpang tak bersinyal dengan 

hasil sebagai berikut : 

a) Nilai kapasitas (C) pada interval 

periode pagi, Senin pukul 08.00-

09.00 WIB sebesar = 2179,804 

Smp/Jam. Nilai kapasitas (C) pada 

interval periode siang, Minggu pukul 

11.00-12.00 WIB sebesar = 2052,499 

Smp/Jam. Nilai kapasitas (C) pada 

interval periode sore, Senin pukul 

17.00-18.00 WIB sebesar = 2125,800 

Smp/Jam. 

b) Nilai Derajat Kejenuhan (DS) pada 

interval periode pagi, Senin pukul 

08.00-09.00 WIB sebesar = 0,645. 

Pada interval periode siang, Minggu 

pukul 11.00-12.00 WIB nilai (DS) 

sebesar = 0,600. Pada interval periode 

sore, Senin pukul 17.00-18.00 WIB 

nilai (DS) sebesar = 0,703. 

c) Nilai tundaan simpang (D) pada 

interval periode pagi, Senin pukul 

08.00-09.00 WIB sebesar = 11,073 

Det/Smp. Nilai tundaan simpang (D) 

pada interval periode siang, Minggu 

pukul 11.00-12.00 WIB sebesar = 

10,493 Det/Smp. Nilai tundaan 

simpang (D) pada interval periode 

sore, Senin pukul 17.00-18.00 WIB 

sebesar = 11,773 Det/Smp 

d) Nilai peluang antrian pada interval 

periode pagi, Senin pukul 08.00-

09.00 WIB sebesar QP% = 35,658% 
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– 17,228%. Pada interval periode 

siang, Minggu pukul 11.00-12.00 

WIB sebesar QP% = 31,939% – 

15,115%. Pada interval periode sore, 

Senin pukul 17.00-18.00 WIB 

sebesar QP% = 40,962% – 20,142% 

2. Tingkat pelayanan jalan pada interval 

periodel pagi, Senin pukul 08.00-

09.00 WIB masuk pada kategori C, 

pada interval periode siang, Minggu 

pukul 11.00-12.00 WIB masuk 

kategori B, dan untuk interval periode 

sore, Senin pukul 17.00-18.00 WIB  

masuk pada kategori C. Karena nilai 

DS belum melewati batas yang 

disarankan Manual Kapasitas Jalan 

Indonelsia (MKJI,1997) <0,75 yang 

berarti keadaan arus stabil, kecepatan 

dan pergerakan lebih ditentukan oleh 

volume yang tinggi sehingga 

pemilihan kecepatan sudah terbatas 

dalam batas-batas kecepatan jalan 

yang masih cukup memuaskan. 

3. Tundaan kendaraan rata-rata paling 

lama terdapat pada hari Kamis pukul 

12.22 WIB dengan lama palang 

tertutup 300 detik, jumlah kendaraan 

29, nilai tundaan rata-rata 10,34 detik 

per kendaraan. Untuk panjang antrian 

kendaraan paling panjang rata - rata 

sudah berada di 150 m, jadi dapat 

disimpulkan bahwa panjang antrian 

terakhir  menuju simpang 0-20 m, 

berarti panjang antrian sudah masuk 

pada simpang dengan kategori 

pengaruh tinggi karena 

mempengaruhi lalu lintas di simpang. 
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