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BAB I

PENDAHULAN

1.1 Latar Belakang

Kabupaten Sleman merupakan sebuah kabupaten yang terletak di
tengah Provinsi Yogyakarta dan merupakan pusat kegiatan pendidikan
dikarenakan banyaknya perguruan tinggi menjadikan Kabupaten Sleman
sebagai jalur perlintasan pergerakan orang dan barang dari pusat Kota
Yogyakarta ke daerah sekitarnya. Hal itu menyebabkan tingginya
pertumbuhan kendaraan vyaitu sebesar 17% per tahun berdasarkan
Laporan Umum Tim PKL Kabupaten Sleman 2022.

Dengan pertumbuhan jumlah kendaraan yang semakin tinggi di
Kabupaten Sleman maka sering terjadi akumulasi kendaraan terutama di
persimpangan. Faktor lain terjadinya penumpukan kendaraan di
persimpangan yaitu kurangnya kapasitas persimpangan, tipe pengendalian
persimpangan yang sudah tidak sesuai dengan kondisi saat ini atau tidak
adanya manajemen rekayasa pada persimpangan sehingga menimbulkan
antrian dan tundaan yang cukup tinggi. Salah satu persimpangan yang
memiliki antrian dan tundaan yang cukup tinggi yaitu di Simpang Jakal KM
12,5

Simpang Jakal KM 12,5 merupakan simpang tidak bersinyal yang
menjadi pertemuan antara ruas jalan JI. Yogyakarta-Kaliurang III, JI.
Yogyakarta-Kaliurang 1V, dan J. Kayunan-Candikarang. Dimana
Jl.Yogyakarta - Kaliurang merupakan jalan mayor dengan status jalan
provinsi dan berfungsi sebagai jalan kolektor primer yang dilewati angkutan
umum Transjogja dan truk pengangkut barang. Simpang ini merupakan
jalan yang menghubungkan ke pusat Kabupaten Sleman, jalan utama
menuju kawasan wisata Kaliurang dan kawasan pendidikan, serta terdapat
banyak area pertokoan. Terdapat rambu larangan untuk memasuki
JI.Kayunan-Candikarang bagi kendaraan truk serta terdapat petugas
pengatur lalu lintas tidak resmi yang membantu mengatur lalu lintas di

simpang tersebut tetapi tetap terjadi tundaan dan antrian kendaraan yang

tinggi.
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Simpang Jakal KM 12,5 menempati rangking terendah kedua dalam
perangkingan kinerja simpang tidak bersinyal berdasarkan pada hasil
Laporan Umum Tim PKL Kabupaten Sleman 2022 dengan tundaan sebesar
19,42 det/smp, nilai batas bawah dan batas atas peluang antrian sebesar
40,93% sampai 131,35% serta nilai derajat kejenuhan yang mencapai
1,01. Arus lalu lintas yang melewati simpang ini sebanyak 2.083 smp/jam.
Melihat keadaan tersebut maka simpang ini perlu dilakukan optimalisasi

untuk dapat meningkatkan kinerjanya.

Identifikasi Masalah
Dari latar belakang vyang telah digambarkan sebelumnya,

permasalahan yang dapat diidentifikasi sebegai berikut ;

1. Terjadi tundaan yang cukup tinggi sebesar 19,42 det/smp;

2.  Peluang antrian yang panjang dengan nilai batas bawah 40,93% dan
batas atas 131,35%;

3. Derajat kejenuhan yang mencapai 1,01 akibat kondisi arus lalu lintas
simpang yang tinggi;

4.  Volume lalu lintas simpang sebanyak 2.083 smp/jam yang melebihi
kapasitas Simpang Jakal KM 12,5;

5.  Ketidakteraturan pergerakan kendaraan pada simpang dikarenakan
tidak adanya pengatur lalu lintas pada simpang;

6. Kapasitas simpang yang tidak dapat menampung arus kondisi lalu

lintas saat ini.

Rumusan Masalah
Berdasarkan identifikasi masalah yang diuraikan diatas dapat
dirumuskan permasalahan sebagai berikut ;
1. Bagaimana kinerja Simpang Jakal KM 12,5 saat ini yang berupa
simpang tidak bersinyal?
2. Bagaimana tipe pengendalian simpang yang sesuai dengan kondisi

volume lalu lintas Simpang Jakal KM 12,5 saat ini?




Bagaimana usulan - usulan dalam melakukan pengaturan
persimpangan berdasarkan tipe pengendalian yang sesuai pada
Simpang Jakal KM 12,5?

Bagaimana upaya terbaik yang dilakukan dalam optimalisasi Simpang
Jakal KM 12,5?

1.4 Maksud dan Tujuan
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Maksud dari penulisan Kertas Kerja Wajib ini adalah sebagai berikut ;
Kertas Kerja Wajib ini sebagai syarat kelulusan mendapatkan gelar
Ahli Madya Lalu Lintas Angkutan Jalan;

Masukan kepada Dinas Perhubungan Kabupaten Sleman tentang
pentingnya optimalisasi simpang tidak bersinyal.

Tujuan dari penulisan ini yaitu ;

Mengidentifikasi kinerja Simpang Jakal KM 12,5 yang berupa simpang
tidak bersinyal;

Mengidentifikasi tipe pengendalian persimpangan yang sesuai dengan
volume lalu lintas eksisting Simpang Jakal KM 12,5;

Mengidentifikasi usulan pengaturan persimpangan berdasarkan
dengan tipe pengendalian yang sesuai pada Simpang Jakal KM 12,5;
Membandingkan usulan — usulan kinerja simpang untuk memberikan

solusi terbaik dalam melakukan optimalisasi Simpang Jakal KM 12,5.

Batasan Masalah

Dikarenakan keterbatasan waktu, biaya, dan tenaga maka penelitian

ini dibatasi oleh batasan masalah. Sesuai dengan usulan judul Kertas Kerja

Wajib ini yaitu "Optimalisasi Kinerja Lalu Lintas Simpang Jakal KM

12,5 di Kabupaten Sleman”, maka penulisan ini dibatasi dalam hal ;

1.

Batasan Wilayah Studi

Simpang yang dikaji adalah Simpang Jakal KM 12,5, yaitu antara JI.
Yogyakarta — Kaliurang III, JI. Yogyakarta — Kaliurang IV, dan JI.
Kayunan — Candikarang.

Analisis

a.  Derajat Kejenuhan;




b.

C.

Tundaan Keseluruhan Simpang;

Peluang Antrian.




BAB II
GAMBARAN UMUM

2.1 Kondisi Transportasi
2.1.1 Jaringan Jalan dan Arus Lalu Lintas

Jaringan jalan menurut status di Kabupaten Sleman terdiri dari jalan
Nasional, Provinsi, dan Kabupaten, dimana panjang jalan nasional sebesar
61,66 km, jalan provinsi sebesar 116,32 km, dan jalan kabupaten sebesar
699,5 km. Sehingga total panjang ruas jalan di Kabupaten Sleman yaitu
877,48 km.

Karakteristik volume lalu lintas di Kabupaten Sleman dapat dilihat dari
perbedaan pada waktu peak. Pada peak pagi, umumnya pergerakan
didalam kota lebih banyak menuju kearah CBD, sedangkan pergerakan dari
luar kota lebih sedikit menuju daerah dalam kota. Pada peak pagi, jumlah
volume lalu lintas tidak hanya terpusat pada satu waktu karena jam
berangkat ke kantor, dan jam kendaraan barang masuk kota berbeda -
beda. Masyarakat berangkat menuju kantor pada pukul 07.30 — 08.30,

sedangkan kendaraan barang di Kabupaten Sleman belum diatur mengenai
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Sumber : Laporan Umum Tim PKL Kabupaten Sleman 2022
Gambar II. 1 Peta Jaringan Jalan di Kabupaten Sleman




2.1.2 Persimpangan
Berdasarkan hasil survei inventarisasi wilayah kajian, terdapat 25
simpang yang dikaji dengan 19 simpang APILL dan lima simpang tanpa
pengendali serta satu bundaran. Secara umum kondisi simpang APILL
berfungsi dengan cukup baik, akan tetapi belum semua persimpangan
APILL dilengkapi dengan counter down. Berikut daftar simpang di wilayah
kajian Kabupaten Sleman :

Tabel II. 1 Data Simpang Non Apill Kabupaten Sleman

Panjang
. ) Tundaan
No | Node | Nama Simpang | TiPe | DS Antrian (smp/jam)
(m)
Simpan
1 11002 pang 422 | 1,18 | 56,36 31,05
Cebongan
Simpang Jakal KM
2 11307 pang 322 | 1,001 | 40,93 19,42
12,5
3 | 702 Simpang Munggur 422 1,01 41,09 15,51
4 1902 Simpang Tlacap 422 | 0,82 26,98 9,78
Simpang
5 1205 | diodani 322 | 0,78 15,10 6,76

Sumber : Laporan Umum Tim PKL Kabupaten Sleman 2022

Terdapat dua simpang tiga tidak bersinyal dan tiga simpang
empat bersinyal di Kabupaten Sleman. Berdasarkan data simpang tidak
bersinyal pada Laporan Umum Tim PKL Kabupaten Sleman Tahun 2022
Simpang Jakal KM 12,5 termasuk ke dalam ranking kedua terendah dari
lima simpang tidak bersinyal dan ranking satu terburuk dari dua simpang
tiga tidak bersinyal. Dalam penelitian ini, peneliti tidak melakukan kajian
pada simpang dengan rangking terburuk vyaitu Simpang Cebongan,
dikarenakan berdasarkan informasi dan saran dari dinas terkait bahwa
simpang tersebut sudah tidak layak dijadikan simpang dengan APILL,
melainkan akan diterapkan manajemen rekayasa lalu lintas berupa sistem

satu arah. Ranking terbaik terdapat pada Simpang Redjodani dengan




derajat kejenuhan 0,78. Sebanyak tiga dari lima simpang memiliki derajat
kejenuhan yang melebihi satu. Dilihat dari data derajat kejenuhannya
dapat dikatakan bahwa simpang tidak bersinyal di Kabupaten Sleman
semuanya bermasalah karena melebihi 0,75. Berikut merupakan titik lokasi
simpang bersinyal dan tidak bersinyal di Kabupaten Sleman yaitu sebanyak
25 simpang.
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Gambar II. 2 Titik Lokasi Simpang Kabupaten Sleman

2.2 Kondisi Wilayah Kajian
2.2.1 Lokasi Simpang Kajian
Simpang Jakal KM 12,5 merupakan simpang tidak bersinyal yang
terletak di Kecamatan Ngaglik yang merupakan akses menuju Kawasan
Wisata Kaliurang serta menghubungkan ke area CBD dan pusat Kota
Yogyakarta. Simpang ini merupakan simpang tiga yang menjadi pertemuan
antara ruas jalan JI. Yogyakarta-Kaliurang III yang berada di sebelah
selatan, JI. Yogyakarta-Kaliurang IV pada kaki utara, dan J. Kayunan-
Candikarang pada kaki barat. Simpang ini terletak di jalan kolektor dimana




pada ruas jalan ini dilewati angkutan umum Transjogja. Persimpangan ini
melayani arus lalu lintas yang dapat dilewati semua jenis kendaraan kecuali

pada ruas JI. Kayunan — Candikarang dimana truk dilarang melewati jalan

ini. Tata guna lahan di sekitar persimpangan merupakan pertokoan dan
pemukiman. Berikut merupakan foto Simpang Jakal KM 12,5.

Sumber : Google Earth (2022)
Gambar II. 3 Kondisi Simpang Jakal KM 12,5
2.2.2 Kondisi Pendekat Simpang Jakal KM 12,5
Volume arus kendaraan pada jalan mayor cukup banyak, disebabkan
jalan tersebut mengarah ke arah Kota Yogyakarta (selatan), kawasan
wisata dan pendidikan (utara). Simpang tersebut memiliki pengangaturan

rambu larangan bagi kendaraan truk untuk masuk ke jalan minor tetapii

masih terdapat banyak pengguna jalan yang melanggar.

Gambar IL. 4 Visualisasi Simpang Pendekat Kaki Selatan




Pada pendekat selatan semua kendaraan diperbolehkan melintas. Dilihat

dari Gambar II.5 mayoritas kendaraan yang melewati simpang adalah

sepeda motor.

Sumber : Dokumentasi

Gambar I1. 5 Visualisasi Simpang Pendekat Kaki Barat
Gambar dibawah ini merupakan pendekat barat yaitu JI. Kayunan -
Candikarang yang merupakan jalan kabupaten. Pada pendekat ini
kendaraan truk tidak diperbolehkan melintas.

Sumber : Dokumentasi

Gambar IL 6 Visualisasi Simpang Kaki Pendekat Utara
Pada pendekat selatan semua kendaraan diperbolehkan melintas. Pendekat

ini menghubungkan Kabupaten Sleman menuju Kota Yogyakarta.




2.2.3 Kondisi Geometrik
Dari survei inventarisasi yang telah dilakukan, dapat diketahui bahwa
Simpang Jakal KM 12,5 merupakan simpang prioritas dengan tipe 322 yang
dikendalikan dengan rambu dan marka. Berikut ini merupakan gambar

tampak atas dari Simpang Jakal KM 12,5.
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Sumber : Hasil Analisis 2022
Gambar II. 7 Penampang Atas Simpang Jakal KM 12,5
Lebar pendekat pada jalan mayor sebesar 3,75 meter dengan status jalan
provinsi sedangkan lebar jalan minor sebesar 3 meter. Berikut merupakan

penampang untuk masing — masing pendekat simpang.
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Gambar II. 8 Penampang Melintang Ruas Jalan Yogyakarta - Kaliurang

Kaki simpang ruas Jalan Yogyakarta — Kaliurang pada sebelah utara dan
selatan memiliki lebar yang sama yaitu 7,5 meter dengan tipe jalan 2/2 UD
sehingga lebar pendekat untuk keduanya yaitu 3,75 meter. Berikut
merupakan penampang melintang pada jalan minor yaitu ruas Jalan
Kayunan — Candikarang.
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Gambar II. 9 Penampang Melintang Ruas Jalan Kayunan - Candikarang

Kaki simpang ruas Jalan Kayunan - Candikarang merupakan jalan minor
dengan tipe jalan 2/2 UD umtuk lebar pendekatnya yaitu 3 meter.
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BAB III
KAJIAN PUSTAKA

3.1 Persimpangan

Berdasarkan pada Peraturan Pemerintah No. 43 tahun 1993 tentang
Prasarana Jalan dan Lalu Lintas Jalan, persimpangan adalah pertemuan
atau percabangan jalan, baik sebidang maupun tidak sebidang (Pasal 1).
Simpul jaringan jalan dimana jalan-jalan bertemu dan kendaraan
berpotongan disebut persimpangan (Abubakar, Yani, and Sutiono 1995).
Persimpangan jalan merupakan daerah umum dimana dua titik ruas jalan
atau lebih bertemu atau bersimpangan, termasuk jalan dan fasilitas tepi
jalan untuk pergerakan lalu lintas di dalamnya (Khisty and Lall 2005).
Persimpangan didefinisikan sebagai area bersama dua atau lebih jalan yang
bertemu atau berpotongan, termasuk fasilitas jalan untuk lalu lintas
(AASHTO 2001).

Persimpangan merupakan bagian penting dari jalan raya karena
sebagian besar efisiensi, keamanan, kecepatan, biaya operasional dan
kapasitas lalu lintas tergantung pada perencanaan persimpangan.
Persimpangan merupakan tempat rawan terjadinya kecelakaan diakibatkan
adanya konflik pejalan kak dengan kendaraan. Menurut Abubakar, Yani,
dan Sutiono (1995) masalah utama pada persimpangan adalah :

a. \Volume dan kapasitas, yang secara langsung mempengaruhi
hambatan
Desain geometrik, dan kebebasan pandang

o

Kecelakaan dan keselamatan jalan, kecepatan, lampu jalan
Parkir, akses, dan pembangunan yang sifatnya umum

Pejalan kaki

-~ @ a0

Jarak antar persimpangan

Menurut C. Jotin Khisty dan B. Kent Lall (2005) terdapat tiga jenis
persimpangan, yaitu :

a. Persimpangan sebidang (/intersection at grade)

b. Pembagian jalur jalan tanpa ramp
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C. Simpang susun (inferchange)

3.2 Pengendalian Persimpangan
Konsep utama pengendalian persimpangan adalah sistem prioritas
yaitu suatu aturan untuk menentukan kendaraan yang dapat berjalan
terlebih dahulu. Sistem pengendalian persimpangan didasarkan atas prinsip

— prinsip sebagai berikut (Abubakar, Yani, and Sutiono 1995) :

1.  Aturan prioritas harus dipahamni oleh pengemudi

2.  Prioritas harus terbagi dengan baik sehingga semua pengguna jalan

mempunyai kesempatan untuk bergerak

3. Prioritas harus terorganisasi, sehingga titik — titik konflik dapat

dikurangi

4.  Keputusan — keputusan yang harus dilakukan oleh pengemudi harus

dijaga agar sesederhana mungkin

5. Hambatan total lalu lintas harus sekecil mungkin

Pemilihan tipe pengendalian simpang dipengaruhi oleh besarnya arus
lalu lintas dan keselamatan. Menurut C. Jotin Khisty dan B. Kent Lall
terdapat enam jenis cara pengendalian persimpangan yaitu :

3.2.1 Rambu Berhenti

Pengendalian persimpangan dengan rambu berhenti apabila memiliki

kondisi — kondisi sebagai berikut :

1. Persimpangan yang relatif kurang penting dengan jalan utama;

2. Persimpangan antara jalan - jalan perkotaan dan luar kota dengan
jalan raya;

3. Jalan yang memasuki suatu jalan raya tembus;

4. Persimpangan tanpa lampu lalu lintas di suatu daerah yang
menggunakan lampu lalu lintas;

5. Persimpangan tanpa lalu lintas dengan kecepatan tinggi, pandangan
terbatas, dan banyak terjadi kecelakaan serius menandakan adanya
kebutuhan pengedalian rambu berhenti.

3.2.2 Rambu Pengendalian Kecepatan

Persimpangan dengan rambu pengendalian kecepatan ditempatkan pada:
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a. Pada jalan minor persimpangan dimana perlu memberikan hak jalan
ke jalan utama

b. Pada pintu masuk ke jalan ekspress dimana tidak terdapat lajur
khusus percepatan

C. Pada jalan dengan lajur belok kanan terpisah atau kanalisasi tanpa
lajur percepatan yang memadai

d. Pada persimpangan dimana masalah lalu lintas dapat ditangani
dengan mudah menggunakan rambu pengatur kecepatan

e. Pada persimpangan dengan jalan terbagi dimana rambu berhenti
terletak di mulut jalanyang pertama dan pengendalian selanjutnya
diperlukan pada pintu masuk menuju jalan kedua.

3.3.3 Kanalisasi di Persimpangan

Kanalisasi merupakan pengaturan aliran kendaraan berkonflik menuju lajur

yang jelas menggunakan beton pemisah atau rambu perkerasan untuk

menciptakan pergerakan yang teratur dan aman bagi pejalan kaki dan

kendaraan. Prinsip dasar perancangan simpang dengan kanalisasi adalah

sebagai berikut :

a. Pengguna jalan dibantu dengan garis — garis kanal yang mudah
diikuti

b.  Tikungan tajam dan tiba - tiba harus dihindarkan
Area persinggungan kendaraan harus dikurangi sebanyak mungkin

d. Arus lalu lintas yang bersimpangan tanpa penggabungan dan
penjalinan harus berpotongan tepat atau hamper membentuk sudut
tegak lurus

3.3.4 Bundaraan (Rotary) dan Perputaran (Roundabout)

Persimpangan kanalisasi dengan sebuah lingkaran pusat yang dikelilingi

jalan satu arah disebut dengan bundaran. Bundaran pada umumnya

menggunakan lampu lalu lintas, sedangkan pada perputaran tidak

digunakan lampu lalu lintas. Lalu lintas yang masuk pada perputaran

mengikuti arah lalu lintas yang terdapat pada area perputaran.
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3.3.5 Persimpangan Tanpa Rambu

Pengemudi kendaraan yang melewati persimpangan tanpa rambu harus
mengamati keadaan agar dapat mengatur kecepatan yang diperlukan
sebelum mencapai persimpangan. Pada persimpangan ini harus
memungkinkan pengemudi pada kedua jalan untuk melihat persimpangan
dan lalu lintas dalam waktu yang cukup untuk menghentikan kendaraan

sebelum mencapai persimpangan.

3.3.6 Peralatan Lampu Lalu Lintas

3.3

Lampu lalu lintas adalah alat elektrik dengan system pengatur wakitu yang

memberikan hak jalan pada satu atau lebih arus lalu lintas sehingga dapat

melewati persimpangan dengan aman. Lampu lalu lintas sesuai untuk

meminimalisir :

1. Tundaan berlebih pada rambu berhenti dan rambu pengendali
kecepatan;

2. Masalah yang timbul pada tikungan tajam

3. Tabrakan sudut dan sisi

4. Kecelakaan pejalan kaki

Penentuan Pengendalian Persimpangan
Gerakan arus lalu lintas di persimpangan dapat diatur dengan
menentukan jenis pengendalian pada persimpangan. Arus lalu intas pada
kaki persimpangan yang lebih besar dari arus lalu lintas pada kaki lainnya
disebut arus mayor, sedangkan arus yang lebih kecil disebut arus minor.
Berdasarkan Peratutan Menteri Perhubungan Republik Indonesia No.
96 tahun 2015 tentang Pedoman Pelaksanaan Kegiatan Manajemen dan
Rekayasa Lalu Lintas, kriteria suatu persimpangan yang sudah harus
dipasang alat pemberi isyarat lalu intas adalah :
a.  Arus minimal lalu lintas yang menggunakan persimpangan rata — rata
di atas 750 kendaraan/jam selama 8 jam dalam sehari
b. Bila waktu menunggu/hambatan rata-rata kendaraan di
persimpangan telah melampaui 30 detik
C. Persimpangan digunakan oleh rata-rata lebih dari 175 pejalan

kaki/jam selama 8 jam sehari
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d.  Sering terjadi kecelakaan pada persimpangan yang bersangkutan

e.  Merupakan kombinasi dari sebab-sebab yang disebutkan di atas

f. Karena pada daerah yang bersangkutan dipasang suatu system
pengendalian lalu lintas terpadu (ATCS) sehingga setiap
persimpangan yang termasuk di dalam daerah yang bersangkutan
harus dikendalikan dengan alat pemberi isyarat lalu lintas.

Syarat — syarat yang disebutkan di atas tidak baku dan dapat
disesuaikan dengan situasi dan kondisi di lapangan. Dalam pengendalian
persimpangan dapat menggunakan pedoman pada gambar grafik
penentuan pengendalian persimpanan yang digunakan berdasarkan volume
lalu lintas pada masing-masing kaki simpangnya. Berikut ini gambar

penentuan pengendalian persimpangan :

15-
§
£
(g
>
‘g 10
3
£
% Roundabout
a“ e or signals
5-
8
-3
£
=
0

Major road flow [thousand vehs/day)

Sumber : Menuju Lalu Lintas dan Angkutan Jalan yang Tertib 1995
Gambar III. 1 Kriteria Tipe Pengendalian Persimpangan
Perhitungan dilakukan persatuan waktu (jam) untuk satuan waktu
lebih periode, misalkan pada arus lalu lintas jam sibuk pagi, siang, sore.
Jika distribusi gerakan membelok tidak diketahui dan tidak dapat diketahui
dan tidak dapat diperkirakan, 15% kanan dan 15% kiri dari arus pendekat

total dapat dipergunakan (kecuali jika ada gerakan membelok tersebut
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yang akan dilarang). Arus lalu lintas harian didapatkan dari perbandingan
volume jam perencanaan dan faktor K.

Jika hanya arus lalu lintas (LHR) saja yang ada tanpa diketahui
distribusi lalu lintas pada setiap jamnya, maka arus rencana per jam dapat
diperkirakan sebagai suatu prosentase dari LHR sebagai berikut :

Tabel III. 1 Hubungan LHR dan Volume Jam Tersibuk

Tipe Kota dan Jalan Faktor persen K
K x LHR = VP
1 2

Kota - kota > 1 juta penduduk

1. Jalan - jalan pada daerah 7-8%

komersial dan jalan arteri

2. Jalan - jalan pada daerah 8-9%

pemukiman

Kota - kota < 1 juta penduduk

1. Jalan - jalan pada daerah

komersial dan jalan arteri 8 - 10%

2. Jalan - jalan pada daerah

pemukiman 9-12%

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997

Perencanaan simpang ditujukan untuk mengurangi konflik antara
kendaraan bermotor dan tidak bermotor, dan penyediaan fasilitas yang
memberikan kemudahan, kenyamanan, dan keselamatan terhadap pemakai
jalan yang melalui persimpangan. Menurut Departemen Pekerjaan Umum
(1997) terdapat empat jenis dasar dari alih gerak kendaraan yang
berbahaya seperti berikut :
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3.4

Berpencar (diverging)

o o

Bergabung (merging)

C. Bersilang (weaving)

o

Berpotongan (crossing)

— —r S

Merging Diverging Weaving Crossing

Gambar III. 2 Konflik di Persimpangan

Aplikasi Perhitungan MKJI (KAJI)

Perangkat lunak komputer untuk KAJI menerapkan metode
perhitungan yang dikembangkan pada proyek MKJI. Tujuannya adalah
menganalisis kapasitas dan perbedaan kinerja dari fasilitas lalu-lintas jalan
(misalnya: ruas jalan, simpang, dll) pada geometri dan arus lalu-lintas yang
ada. Setiap kombinasi nilai masukan dilakukan sebagai analisis KAJI yang
terpisah. Jika ingin mengoptimasikan, misalnya geometrik, maka harus
menggunakan perangkat lunak KAJI secara coba-coba sebanyak dan sama
jalannya seperti menggunakan metode manual yang diuraikan dalam MKJI.
Dalam hal ini peneliti menggunakan manual dan KAJI untuk perhitungan
optimalisasi. Waktu hijau dihitung dengan menggunakan manual,
selanjutnya untuk perhitungan kinerja dilakukan menggunakan KAJI. Ada
tujuh modul di dalam perangkat lunak KAJI. Modul-modul yang
berhubungan dengan bab-bab dalam MKII adalah:

Simpang bersinyal
Simpang tak bersinyal
Bagian jalinan
Bundaran

Jalan perkotaan

Jalan bebas hambatan

Jalan luar kota

e o s
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BAB IV
METODOLOGI PENELITIAN

4.1 Alur Pikir

~ ™ ' ™
Kinerja eksisting Simpang Usulan optimalisasi
Jakal KM 12,5 yang buruk 7| Simpang Jakal KM 12,5
. . . J
4 . N r !
Penerapan tipe Penentuan tipe
pengendalian dan pengendalian simpang
pengaturan simpang pada . )
Simpang Jakal KM 12,5
/
\

Pengaturan simpang
berdasarkan tipe
pengendalian simpang
yang sesuai
\. J

Gambar IV. 1 Bagan Alur Pikir Penelitian

Perbandingan usulan
kinerja terbaik

4.1.1 Identifikasi Masalah
Dalam pengidentifikasian masalah ini akan didapatkan berbagai masalah
pada objek studi. Setelah didapatkan masalah kemudian diambil beberapa
permasalahan untuk dirumuskan.

4.1.2 Pengumpulan Data
Pengumpulan data yaitu meliputi pengumpulan data primer dan data
sekunder. Data primer meliputi data volume lalu lintas, data geometrik ruas
dan persimpangan serta data tata guna lahan. Data sekunder meliputi data
peta tata guna lahan, data peta jaringan jalan, data jumlah penduduk, dan
laporan umum PKL Kabupaten Sleman.

4.1.3 Analisis Data
Setelah diperoleh data primer dan sekunder selnajutnya dilakukan analisa

atau pengkajian data.
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4.1.4 Keluaran (Output)

4.2

4.2.1

4.2.2

4.2.3

4.2.4

Tahap ini merupakan tahap akhir dalam menindaklanjuti alternatif terbaik

untuk melakukan optimalisasi Simpang Jakal Km 12,5.

Bagan Alir Penelitian
Secara garis besar penelitian ini dilakukan dengan tahapan - tahapan
sebagai berikut :

Tahap Awal
Pada tahap ini peneliti mengumpulkan data — data terkait simpang kajian
meliputi data jaringan jalan, data volume lalu lintas persimpangan, data
geometrik jalan, dan tata guna lahan. Data - data tersebut diperoleh dari
survey di lapangan (data primer) dan data yang diperoleh dari instansi -
instansi (data sekunder). Peneliti juga mengumpulkan kajian pustaka dan
peraturan — peraturan yang berhubungan dengan rekayasa lalu lintas dan
pengendalian persimpangan sebagai dasar untuk melakukan tahap
selanjutnya.
Tahap Pengolahan Data
Data- data yang sudah didapatkan pada tahap sebelumnya tidak dapat
langsung dilakukan analisa. Setelah data — data diperoleh kemudian data
tersebut diolah baik data primer maupun data sekunder.
Tahap Analisa
Pada tahapan ini, data yang sudah diolah kemudian akan dilakukan
analisa berdasarkan teori — teori pada kajian pustaka maupun pada
peraturan — peraturan terkait.
Tahap Akhir
Tahapan akhir ini menghasilkan kesimpulan atau rekomendasi -
rekomendasi berupa pemecahan masalah pada objek kajian.

Untuk lebih rinci dan jelasnya langkah - langkah tersebut akan

digambarkan dalam bagan alir berikut ini :
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Identifikasi Masalah

v

Pengumpulan Data

v

v

v

Data Primer
Data Volume Lalu Lintas di

Persimpangan

Data Geomterik dan Tata Guna Lahan

Data Sekunder

Peta Tata Guna Lahan

Peta Jaringan Jalan

|

v

Pengolahan Data

v

2. Tun

Analisis Permasalahan Simpang
1. Derajat Kejenuhan

daan Simpang

3. Peluang Antrian

v

iS22

pendekat

Analisis Penataan Simpang
Pemilihan Tipe Pengendalian Saimpang
Pengaturan dengan dua fase
Pengaturan dengan tiga fase
Pengaturan dengan dua fase disertai pelebaran

5. Pengaturan tiga fase disertai pelebaran pendekat

v

Rekomendasi Usulan

v

Kesimpualn dan Saran

Gambar IV. 2 Bagan Alir Penelitan
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4.3 Teknik Pengumpulan Data
Perencanaan, pengaturan, dan pengendalian persimpangan
didasarkan pada penelitian dan analisis dari berbagai informasi yang telah
dikumpulkan berkaitan dengan informasi secara lengkap mengenai kondisi
wilayah studi. Data - data ynag dibutuhkan meliputi geometrik
persimpangan, data lalu lintas dan jaringan jalan. Pengumpulan data
dilakukan dengan cara — cara sebagai berikut :
4.3.1 Pengumpulan Data Sekunder
Data — data sekunder didapatkan dari instansi — instansi terkait yaitu :
1. Dinas Pekerjaan Umum untuk mendaptkan data peta jaringan jalan
dan data jaringan jalan
2. Dinas Perhubungan Kabupaten Sleman untuk mendapatkan surat
keputusan tentang klasifikasi jaringan jalan
4.3.2 Pengumpulan Data Primer
Data - data primer diperoleh survei — survei yang dilakukan secara
langsung di lapangan untuk mendapatkan data persimpangan, meliputi :
1. Survei Inventarisasi dan Geometrik Simpang
Tujuan dilakukannya survey ini adalah untuk mengetahui kondisi
persimpangan saat ini berupa kondisi fisik persimpangan saat ini
yang meliputi tipe simpang, lebar bahu jalan, median, lampu isyarat
lalu lintas, rambu dan marka serta perlengkapan jalan lainnya.

Peralatan survey yang diperlukan dalam survey ini yaitu :

a Walking measure
b.  Rol meter

C. Clip board

d.  Formulir survey
e.  Alattulis

Survey inventarisasi persimpangan ini dilaksanakan dengan cara
mengamati, mengukur, dan mencatat kedalam formulir survey,
sesuai dengan target data yang akan diambil. Metodologi yang

digunakan dalam pelaksanaan survey ini adalah pengukuran langsung
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terhadap semua perlengkapan yang terdapat pada persimpangan.

Target data yang harus diperoleh dalam survey yaitu :

a. Panjang dan lebar simpang

b.  Jumlah dan jenis rambu

C. Kondisi tata guna lahan

d. Prasarana jalan lainnya

Survey Gerakan Membelok Terklasifikasi

Survey ini dimaksudkan untuk mengetahui tingkat kepadatan lalu

lintas pada persimpangan berdasarkan volume lalu lintas terklasifiasi

yang meliputi jenis kendaraan, dan arah gerakan kendaraan dengan
melaksanakan pengamatan dan pencacahan pada tiap kaki simpang
dalam periode waktu tertentu. Tujuan dilakukannya survey ini adalah
untuk desain geometrik persimpangan, menganalisa sistem
pengendalian persimpangan dan kapasitas dengan referensi khusus
terhadap lalu lintas yang belok kanan dan studi — studi hambatan.
Survey ini perlu dilakukan karena sebagain besar hambatan
perjalanan terjadi pada persimpangan yang disebabkan karena
persimpangan merupakan suatu sistem pembagian ruang, jadi bila
satu kendaraan terhambat yang lain akan terhambat. Prioritas
diperlukan untuk memperkecil dan mengendalikan konflik yang
terjadi, khusunya antara lalu lintas yang bergerak lurus dengan lalu
lintas yang belok kanan dari arah yang berlawanan. Peralatan survey
yang diperlukan dalam survey gerakan membelok terklasifikasi yaitu :

a.  Counter

b.  dlip board dan alat tulis

c.  formulir survey

Tata cara dilakukannya survey ini yaitu :

a.  surveyor menempati titik survey pada tiap - tiap kaki simpang
dimana sedapat mungkin mampu mengamati gerakan arus lalu
lintas

b. surveyor masing — masing bertugas mencatat jumlah

kendaraan yang belok kanan, belok kiri, dan lurus

24




C. kendaraan dihitung untuk setuap interval waktu 15 menit

Target data dalam survey ini meliputi :

a.  prosentase kendaraan yang melakukan gerakan membelok di
persimpangan

b.  kapasitas persimpangan

4.4 Teknik Analisa Data

Dalam analisis ini digunakan dua metode berupa perhitungan
menggunakan manual MKIJI 1997 untuk SIG I, SIG II, dan SIG IV serta
digunakan aplikasi KAJI untuk perhitungan pada SIG V. Dalam
pengendalian persimpangan dapat menggunakan pedoman pada Gambar
II1.1. Perhitungan dilakukan persatuan waktu (jam) untuk satuan waktu
lebih periode, misalkan pada arus lalu lintas jam sibuk pagi, siang, sore.
Jika distribusi gerakan membelok tidak diketahui dan tidak dapat diketahui
dan tidak dapat diperkirakan, 15% kanan dan 15% kiri dari arus pendekat
total dapat dipergunakan (kecuali jika ada gerakan membelok tersebut
yang akan dilarang). Arus lalu lintas harian didapatkan dari perbandingan

volume jam perencanaan dan faktor K.

LHR =VIP/K ceeeeeereeeeser e nenseesseses e eeesnae s (UYL 1)

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997

Jika hanya arus lalu lintas (LHR) saja yang ada tanpa diketahui distribusi

lalu lintas pada setiap jamnya, maka arus rencana per jam dapat

diperkirakan sebagai suatu prosentase dari LHR seperti pada tabel III.1.
Teknik analisa data yang dilakukan dalam penelitian ini yaitu analisa

kinerja simpang tidak bersinyal dengan tujuan unutk mengetahui kinerja

simpang pada kondisi saat ini menggunakan pendekatan Manual Kapasitas

Jalan Indonesia, serta analisis kondisi usulan yang dilakukan dengan cara

optimalisasi atau peningakatn kinerja simpang.

4.4.1 Prosedur Perhitungan Analisis Simpang Tidak Bersinyal
Cara mengukur Kkinerja dapat diperkirakan untuk kondisi tertentu
sehubungan dengan geometri, lingkungan, dan lalu lintas dengan metode

yang diuraikan dalam metode ini adalah kapasitas, derajat kejenuhan,
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tundaan, dan peluang antrian. Secara lebih rinci, prosedur perhitungan
analisis kinerja simpang tidak bersinyal meliputi formulir — formulir yang
digunakan untuk mengetahui kinerja pada simpang tidak bersinyal sebagai
berikut (MKJI, 1997) :

4.4.1.1 Perhitungan Kapasitas

Arus lalu lintas maksimum dalam kondisi tertentu pada bagian jalan yang
dinyatakan dalam kendaraan/jam atau smp/jam disebut dengan kapasitas
(MKJI, 1997). Penghitungan kapasitas simpang dipengaruhi oleh kapasitas
dasar pada persimpangan beserta faktor — faktor yang mempengarubhi.
Berikut merupakan rumus berdasarkan MKJII 1997 untuk menghitung

kapasitas simpang tidak bersinyal :

C=CoxFyXFuXFes XFray XFir X Fer X For  looeeeienieieees (Iv.2)

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997

dengan :

C = kapasitas (smp/jam)

Gy = kapasitas dasar (smp/jam)

Fw = faktor koreksi lebar masuk

Fu = faktor koreksi tipe median jalan

Fes = faktor koreksi ukuran kota

Frsu = faktor penyesuaian kendaraan tidak bermotor, hambatan

samping, dan lingkungan jalan

Fir = faktor penyesuaian belok kiri
Far = faktor penyesuaian belok kanan
Fur = faktor penyesuaian rasio arus minor

1.  Kapasitas Dasar
Kapasitas dasar dipengaruhi oleh variable tipe simpang (IT).
Kapasitas dinyatakan dalam satuan smp/jam.

Tabel IV. 1 Kapasitas Dasar Simpang Tidak Bersinyal

Tipe Simpang IT Kapasitas dasar smp/jam

322 2700
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Kapasitas dasar smp/jam

Tipe Simpang IT
342 2900
324 atau 344 3200
422 2900
424 atau 444 3400

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997

2.  Faktor Penyesuaian Lebar Pendekat (FW)
Faktor penyesuaian lebar pendekat dapat dilihat dari ambar di bawah
ini dengan variabel masukan lebar rata — rata semua pendekat W,

dan tipe simpang.

123

| 422 F,, = 0.70 + D.08366 W,
424 or 444: F,, = 061 + 0.0740 W,
322 F,, = 0.73 + 0.0760 W, 1
< 324 or 344: F,, = 062 + 0.0646 W,
| 342 F,, = 0.67 + 00698 W, i

as

085 - —— - et ——
55 & (L} r

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997
Gambar IV. 3 Faktor Penyesuaian Lebar Pendekat

3.  Faktor Penyesuaian Median Jalan Utama (FM)
Penyesuaian median dipengaruhi oleh tipe median diantaranya tidak
ada median, sempit, lebar dimana masing — masing dari deskripsi

tersebut dijelaskan sebagai berikut :
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Tabel IV. 2 Faktor Penyesuaian Median Jalan Utama

Uraian Tipe Median Faktor Penyesuaian
Median (Fy)

Tidak ada median jalan utama | Tidak ada 1,00

Ada median jalan utama < 3 m | Sempit 1,05

Ada median jalan utama = 3 m | lebar 1,20

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997

4,  Faktor Penyesuaian Ukuran Kota

Faktor penyesuaian kota dipengaruhi oleh jumlah penduduk pada

kota.
Tabel IV. 3 Faktor Penyesuaian Ukuran Kota
Faktor Penyesuaian
Ukuran Kota CS Penduduk Juta
Ukuran Kota Fcs

Sangat kecil <01 0,82
Kecil 0,1-0,5 0,88
Sedang 0,5-1,0 0,94
Besar 1,0-3,0 1,00
Sangat besar > 3,0 1,05

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997

5. Faktor Penyesuaian Lingkungan Jalan, Hambatan Samping dan
Kendaraan Tidak Bermotor

Faktor - faktor penyesuaian ini diperoleh dari hasil survei di lapangan
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Tabel IV. 4 Faktor Penyesuaian Lingkungan Jalan, Hambatan

Samping dan Kendaraan Tidak Bermotor

Kelas tipe | Kelas Rasio kendaraan tak bermotor pym

lingkungan | hambatan

jalan RE samping SF 0,00 | 0,05 | 0,10 | 0,15 | 0,20 | =0,25
Tinggi 093 (088 |0,84 |0,79 | 0,74 | 0,70

Komersial | Sedang 0% (089 (085 080|075 |0,70

Rendah 0,9 |09 086 |081 |0,76 |0,71
Tinggi 0% |091 086 |082 |0,77 |0,72

Pemukiman | Sedang 097 092 |087 |082 |0,77 |0,73
Rendah 0,9 093 088 |083 0,78 |0,74

Akses Tinggifsedan | 1,00 | 0,95 (0,90 (0,85 | 0,80 | 0,75

terbatas g/rendah

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997

6.  Faktor Penyesuaian Belok Kiri

Variabel yang mempengaruhi adalah belok kiri. Penentuan nilai FLT

dapat dilihat dari gambar grafik atau rumus berikut :

FLT =0,84 + 1,61 PLT
Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997
dengan :
PLT = rasio belok kiri
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Rasio belok-kiri Pyy
Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997
Gambar IV. 4 Faktor Penyesuaian Belok Kiri
Faktor Penyesuaian Belok Kanan
Faktor penyesuain belok kanan digunakan untuk perhitungan
simpang tiga lengan dengan memperhatikan rasio belok kanan.

FRT =1,09- 0,922 PRT || cooooeorereree e (1v.4)
Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997
dengan :
PRT = rasio belok kanan
Nilai FRT untuk simpang dengan empat lengan adalah 1.
' B B = 1 - ‘ .'.‘
* I — = 1 = it
oes 1| 4-lengan: Fq=1,0 = : ¥ B
4l 3-lengan: Foy = 1,09 - 0,922 pgy SEEE .'_ ? E ] .[ SRR =

oz
Rasio belok-kanan Py

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997
Gambar IV. 5 Faktor Penyesuaian Belok Kanan
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8.  Faktor Penyesuaian Rasio Arus Jalan Minor

Faktor penyesuaian rasio arus jalan minor dipengaruhi oleh rasio atau
perbandingan arus pada jalan minor terhadap arus pada jalan mayor
dan minor serta bergantung pada tipe simpang.

IT Fur Pur

422 | 1,19x Py - 1,19 x Py + 1,19 0,1-09

424 | 16,6 X Pyi* = 33,3 X Pyp® + 25,3 X Py® = 8,6 X P+ 1,95 | 0,1-0,3

444 | 1,11 xPu? - 1,11 x Py + 1,11 0,3-09

322 | 1,19xPy’®-1,19x Py + 1,19 0,1-0,5
-0,595 X Py + 0,595 x Py + 0,74 0,5-09

342 | 1,19x Py -1,19 x Py + 1,19 0,1-0,5
2,38 x Pu? - P2,38 x Py + 1,49 0,5-0,9

324 | 16,6 x Py® = 33,3x Py’ + 253 x Py’ = 8,6 x Py + 1,95 [0,1-0,3

344 | 1,11 xPu’ - 1,11 x Py + 1,11 0,3-05
-0,555 X Pur° + 0,555 X Py; + 0,69 0,5-09

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997

Gambar IV. 6 Faktor Penyesuaian Rasio Arus Jalan Minor

4.4.1.2 Derajat Kejenuhan (DS)

Merupakan perbandingan atau rasio arus lalu lintas total (smp/jam)

terhadap kapasitas simpang (smp/jam).

DS

e e o R o |

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997

dengan

DS

= derajat kejenuhan
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C = kapasitas (smp/jam)
Qtot = jumlah arus total pada simpang (smp/jam)
4.4.1.3 Tundaan (D)
Tundaan nerupakan waktu total hambatan yang dialami kendaraan saat
melewati persimpangan. Hambatan diakibatkan terjadinya antrian karena
kendaraan vyang terhenti di persimpangan sampai dengan keluar
persimpangan. Terdapat beberapa jenis tundaan diantaranya :
1.  Tundaan Lalu Lintas Rata — Rata Simpang (DTI)

Tundaan lalu lintas simpang yaitu_tundaan lalu lintas rata -rata

kendaraan bermotor yang masuk ke persimpangan.
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Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997

Gambar IV. 7 Grafik Derajat Kejenuhan Terhadap Nilai
Tundaan

2.  Tundaan Lalu Lintas Jalan Utama
Tundaan lalu lintas simpang yaitu tundaan lalu lintas rata -rata

kendaraan bermotor dari jalan utama yang masuk ke persimpangan
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Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997

Gambar IV. 8 Nilai Tundaan Lalu Lintas Jalan Utama

3.  Tundaan Lalu Lintas Rata — Rata di Jalan Minor (DTMI)
Tundaan lalu lintas rata — rata di jalan minor dipengaruhi oleh
variabel tundaan simpang rata — rata dan tundaan jalan umum rata -
rata.

DT = (Qror X DTy — Qua X DTya)/Qus i (IVL6)

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997

dengan :

Qtot = arus total yang masuk persimpangan (smp/jam)

QMA = jumlah kendaraan yang masuk persimpangan dari jalan
utama (smp/jam)

QMI = jumlah kendaraan yang masuk persimpangan dari jalan

minor (smp/jam)
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4,  Tundaan Geometrik Simpang (DG)
Tundaan ini merupakan tundaan geometrik akibat dari seluruh
kendaraan bermotor yang masuk ke persimpangan. Untuk DS < 1,0

dapat dihitung dengan rumus

DG = (1-DS) x (PT x6+ (1 -PT)x3)+DSx4 |]...(IV.7)
Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997

Untuk DS = 1,0 maka nilai DG = 4 detik/smp

dengan :

DG = tundaan geometrik simpang
DS = derajat kejenuhan

PT = rasio belok total

5.  Tundaan Simpang (D)
Tundaan geometrik dan tundaan lalu lintas menghasilkan tundaan

simpang.

D = DG + DTI ceteneeeries s eneseneen e nene e (IVL8)
Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997

dengan :
DG = tundaan geometrik simpang
DTI = tundaan lalu lintas simpang

44.1.4  Peluang Antrian (QP%)
Rentang peluang antrian ditentukan berdasarkan hubungan empiris antara

peluang antrian dan derajat kejenuhan yang dapat dilihat pada gambar
grafik berikut :
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Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997

Gambar 1IV. 9 Rentang Peluang Antrian

4.4.2 Prosedur Perhitungan Analisis Simpang Bersinyal

Berikut akan diuraikan prosedur perhitungan analisis simpang bersinyal
menggunakan MKJT untuk mengetahui waktu siklus, kapasitas, dan perilaku
lalu lintas.

4.4.2.1 Penggunaan Sinyal

Penentuan fase sinyal, waktu antar hijau dan waktu hilang perlu dikaji pada
penggunaan fase sinyal. Dalam perhitungan untuk rencana fase sinyal
pengaturan dua fase dicoba sebagai kejadian dasar. Pertama ditentukan
terlebih dahulu waktu siklus (c), kemudian ditentukan waktu hijau (gi) pada

masing — masing fase (i)

[ =(1,5xLTI+5) /(1 -ZFRaerit) || oo (IV.9)
Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997
dimana
C = waktu siklus sinyal (detik)
LTI = jumlah waktu hilang per siklus (detik)
FR = arus dibagi dengan arus jenuh (Q/S)

FRcrit = nilai FR tertinggi dari semua pendekat yang berangkat pada
suatu fase sinyal
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2FRcrit = rasio arus simpang = jumlah FRcrit dari semua fase pada siklus
tersebut

4.4.2.2 Arus Jenuh (S)

Penentuan arus jenuh didapatkan dengan mengalikan semua faktor

penyesuaian dan arus jenuh dasar.

S = Sg X Fes X Fspx FgX Fp X Fgr x Fir
ceereeremeeenn-(IV210)
Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997
Keterangan :
S = arus jenuh
S0 = arus jenuh dasar
FCS = faktor penyesuaian ukuran kota
FSF = faktor penyesuaian hambatan samping
Fg = faktor penyesuaian kelandaian
Fp = faktor penyesuaian parker
FRT = faktor penyesuaian kendaraan belok kanan
FLT = faktor penyesuaian kendaraan belok kiri

1.  Arus Jenuh Dasar (Sp)
Penentuan arus jenuh dasar berbeda untuk tiap tipe pendekat
terlindung dan terlawan.
a. Pendekat Terlindung (P)
Pendekat terlindung dimana pergerakan kendaraan tidak terjadi
konflik antara kaki simpang yang berbeda saat lampu hijau
pada fase yang sama dihitung menggunakan rumus sebagai
berikut :
So = 600 x We ceemeer e (IVL 11)

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997

dengan :
So = arus jenuh dasar (smp/jam-hijau)
We = lebar efektif
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b.  Pendekat Terlawan (0)
Pendekat terlawan dimana terjadi konflik antara gerakan lurus
dan belok kanan dari arah yang berbeda saat fase sinyal hijau
yang bersamaan. Arus jenuh dasar pada tipe terlawan dapat
dilihat melalui grafik hubungan antara QRT dan SO.
2.  Faktor Penyesuaian Ukuran Kota (FCS)
Semakin banyak ukuran kota maka akan menambah tundaan dan

antrian pada simpang. Berikut tabel penyesuaian ukuran kota :

Penduduk Kota (Juta jiwa) Faktor Penyesuaian Ukuran Kota
(Fes)
>3,0 1,05
1,0-3,0 1,00
0,5-1,0 0,94
0,1-0,5 0,83
<01 0,82

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997
Gambar IV. 10 Faktor Penyesuaian Ukuran Kota

3.  Faktor Penyesuaian Hambatan Samping (FSF)
Faktor koreksi hambatan samping merupakan fungsi dari jenis
lingkungan jalan, tingkat hambatan samping, dan rasio kendaraan tak
bermotor. Faktor penyesuaian hambatan samping dapat dilihat dari
tabel berikut :
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Lingkungan Rasi kendaraan tak bermotor

Hambatan samping  Tipe fase

jalan 0,00 0,05
Komersial Tinggi Terbwan 093 0,88
(COM) Terindung 0,93 0,91
Sedang Terbwan 0,94 0,89

Terindung 0,94 0,92

Rendah Terbwan 0,95 0,90

Terindung 095 0,93

Permukiman Tinggi Terbwan 0,9% 0,91
(RES) Terindung 0,9 0,94

Terbwan 0,97 0,92
Terindung 0,97 0,95
Terbwan 0,98 0,93
Terindung 098 0,9
Akses Terbatas  Tinggi/Sedang/Rendah Terbwan 1,00 0,95
(RA) Terindung 1,00 0,98

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997

Gambar 1IV. 11 Faktor Penyesuaian Hambatan Samping

4.  Faktor Penyesuaian Kelandaian

0,10
0,84
0,88
0,85
0,89
0,86
0,9
0,86
0,92
0,87
0,93
0,88
0,94
0,9
0,95

0,15
0,79
0,87
0,80
0,88
0,81
0,89
0,81
0,99
0,82
0,90
0,83
0,91
0,85
0,93

0,20
0,74
0,85
0,75
0,86
0,76
0,87
0,78
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0,79
0,87
0,80
0,88
0,80
0,90

20,25
0,70
0,81
0,71
0,82
0,72
0,83
0,7

0,84

0,73

0,85

0,74

0,86

0,75

i}

Faktor penyesuaian kelandaian dapat ditentukan dari Gambar IV.12
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Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997
Gambar IV. 12 Faktor Penyesuaian Kelandaian

5.  Faktor Penyesuaian Parkir

Faktor penyesuaian parker dapat ditentukan dari Gambar IV.13
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Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997
Gambar 1V. 13 Faktor Penyesuaian Pengaruh Parkir

6. Faktor Penyesuaian Belok Kanan
Ditentukan dari rasio kendaraa belok kanan. Untuk pendekat tipe
terlindung, tanpa median, jalan dua arah, lebar efektif ditentukan

oleh lebar masuk maka menggunakan rumus sebagai berikut

FRT = 1,0 4PRT X 0,26 || oo (IV.12)

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997

7. Faktor Penyesuaian Belok Kiri
Ditentukan sebagai fungsi dari rasio belok kiri dan hanya untuk
pendekat tipe terlindung tanpa LTOR, lebar efektif ditentukan oleh
lebar masuk, dapat dihitung dengan rumus

FLT = 1,0 = PIT X0,16 || e (Iv.13)

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997
4.4.2.3 Waktu Hijau (g)
Waktu hijau yang lebih pendek dari 10 detik harus dihindari karena dapat
menyebabkan pelanggaran lampu merah. Selain itu dapat menyebabkan
pejalan kaki kesulitan untuk menyeberang. Penghitungan waktu hijau

untuk tiap fase dapat dihitung menggunakan rumus.
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gi = (Cya — LTI) X PR eeeeeerenneerente s e eneesenssnseeneasssesmssssensensennns (LVL 14)
Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997

dimana :
gi = tampilah waktu hijau pada fase i (det)
Cua = waktu siklus sebelum penyesuaian (det)
LTI = waktu hilang total per siklus
PR; = rasio fase FRait / ZFRait || -oerveerreeeerneeeimrieieeniiens (Iv.15)

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997
4.4.2.4 Kapasitas (C)
Jumlah maksimum arus kendaraan yang dapat melewati persimpangan

merupakan kapasitas persimpangan, dapat dihitung menggunakan rumus

C =Sxg/c SOOI ¢ \T25 1)

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997

dengan :

C = kapasitas (smp/jam)

S = arus jenuh yang disesuaikan (smp/jam)
g = waktu hijau (det)

4.4.2.5 Derajat Kejenuhan (DS)
Rasio dari arus lalu lintas terhadap kapasitas pendekat merupakan derajat
kejenuhan. Semakin tinggi nilai derajat kejenuhan maka kinerjanya

semakin buruk. Derajat kejenuhan dihitung dengan Rumus IIL.17.

............................................................................... (IV.17)

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997

dimana :

DS = derajat kejenuhan

Q = arus lalu lintas (smp/jam)
C = kapasitas (smp/jam)
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4.4.2.6 Jumlah Antrian (NQ)

Jumlah antrian didapatkan dari jumlah antrian smp yang tersisa dari fase
hijau sebelumnya (NQ;) dan jumlah antrian smp selama fase merah (NQ,).
Untuk DS < 0,5 NQ; = 0, sedangkan untuk DS > 0,5 dapat dihitung

dengan menggunakan rumus

NQ; = 0,25 x Cx[(DS — 1) +\s—1)2+ e

]

cerernenn(IV.18)

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997
Untuk menentukan jumlah antrian yang datang selama fase merah

digunakan rumus

NQ, = cx 1—1‘;6):{{).5‘ x ﬁ
Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997
dimana :
NQ: = jumlah yang tersisa dari fase hijau sebelumnya
DS = derajat kejenuhan
GR = rasio hijau
C = kapasitas (smp/jam)

4.4.2.7 Panjang Antrian (QL)
Panjang antrian didapatkan dari perkalian antara NQuax dengan luas rata —
rata yang digunakan per smp (20 m?). Rumus yang digunakan untuk

menghitung panjang antrian adalah sebagai berikut

QL = (NQuax X 20) / W, SOOI 4 V2710

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997
dimana :

QL = panjang antrian (m)
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4.4.2.8 Laju Henti (NS)
Laju henti masing — masing pendekat diartikan sebagai jumlah rata - rata
berhenti per smp (termasuk terhenti berulang dalam antrian), dapat

dihitung dengan rumus sebagai berikut :

NS :0,9x£ x 3600
ceerrereeenenn (IVL21)

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997
dimana :
NS = laju henti (stop/smp)
NQ = jumlah antrian (smp)
Q = arus lalu lintas (smp/jam)
C = waktu siklus (detik)

Untuk menghitung jumlah kendaraan terhent (Nsv) masing — masing

pendekat dapat dihitung dengan menggunakan rumus sebagai berikut :

Nsv = QxNS

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997
4.4.2. Tundaan (D)

Setiap pendekat tundaan lalulintas rata — rata ditimbulkan akibat pengaruh
timbal balik dengan gerakan — gerakan lainnya pada simpang. Tundaan lalu

lintas rata — rata dapat dihitung dengan rumus

NQ1 x 3600

DT =cxA+ -

e (IV.23)

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997

dimana :

__0,5%x(1-GR)%
A ~ (1-GR)x DS
GR = rasio hijau
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Tundaan geometrik pada masing — masing kaki simpang dihitung dengan
rumus sebagai berikut :

DG = (1-NS)xPtx6 + (NSx4)

.................................. (Iv.24)
Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997
dimana :
DG = tundaan geometrik rata — rata pendekat (det/smp)
Psv = rasio kendaraan terhenti pada pendekat
Pt = rasio kendaraan berbelok pada pendekat

4.5 Pelayanan Persimpangan
Dalam analisis pelayanan persimpangan ini digunakan pedoman pada

Peraturan Menteri Perhubungan Nomor 96 tahun 2015 tentang Pedoman
Pelaksanaan Kegiatan Manajemen dan Rekayasa Lalu Lintas. Tingkat

pelayanan pada persimpangan diklasifikasikan atas :

a. Tingkat pelayanan A, dengan kondisi tundaan kurang dari 5 detik
perkendaraan;

b. Tingkat pelayanan B, dengan kondisi tundaan lebih dari 5 detik
sampai 15 detik perkendaraan;

c. Tingkat pelayanan C, dengan kondisi tundaan lebih dari 15 detik
sampai 25 detik perkendaraan;

d. Tingkat pelayanan D, dengan kondisi tundaan lebih dari 25 detik
sampai 40 detik perkendaraan;

e. Tingkat pelayanan E, dengan kondisi tundaan lebih dari 40 detik
sampai 60 detik perkendaraan;

f. Tingkat pelayanan F, dengan kondisi tundaan lebih dari 60 detik

perkendaraan.

4.6 Lokasi dan Jadwal Penelitian
Penelitian saat pelaksanaan Praktek Kerja Lapangan (PKL) yaitu pada
tanggal 28 Februari 2022 sampai dengan 13 Mei 2022. Lokasi penelitian
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berada di wilayah kajian Kabupaten Sleman khususnya pada Simpang Jakal

KM 12,5 yang menjadi objek kajian peneliti.
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BAB V
ANALISIS DATA DAN PEMECAHAN MASALAH

5.1 Analisa Permasalahan Simpang Kondisi Eksisting
Analisa perhitungan kinerja simpang pada kondisi eksisting dilakukan
dengan perhitungan kinerja simpang tidak bersinyal.
5.1.1 Perhitungan Kapasitas
Perhitungan kapasitas simpang tidak bersinyal terdapat beberapa
ketentuan dan faktor koreksi yang harus diperhatikan diantaranya adalah
Kapasitas Dasar (Co), Lebar Pendekat rata — rata (Fw), media jalan (Fm),
ukuran kota (FCcs), hambatan samping (Frsu), faktor penyesuaian belok
kanan (Frt), faktor penyesuaian belok kiri (FIt), dan faktor penyesuaian
arus minor (Fmi). Berikut perhitungan kapasitas Simpang Jakal KM 12,5.
5.1.1.1 Kapasitas Dasar (Co)
Kapasitas dasar pada simpang tanpa apill ditentukan berdasarkan
tipe simpang, seperti pada Tabel IV.1.
Co = 2700 smp/jam
5.1.1.2 Lebar Pendekat Rata — Rata (Fw)
Berrikut merupakan data perhitungan lebar pendekat Simpang
Jakal KM 12,5,
Tabel V. 1 Lebar Pendekat Simpang Jakal KM 12,5

No | Kode Nama Jalan Tipe Lebar Status
Pendekat Jalan Pendekat | Lengan
1 U Yogyakarta -12/2UD 3,75m Mayor
Kaliurang IV
2 S Yogyakarta -1 2/2UD 3,75m Mayor
Kaliurang III
3 B Kayunan -1 2/2UD 3m Minor
Candikarang
Lebar pendekat rata - rata (Wi) 3,5m

Sumber : Hasil Analisis Tim PKL Kabupaten Sleman 2022
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Faktor penyesuaian lebar pendekat ditentukan berdasarkan rumus
pada Gambar IV.3.
Fw = 0,73 + 0,0760Wi
= 0,73 + 0,0760 (3,5)
= 0,996
5.1.1.3 Faktor Penyesuaian Median (Fm)
Simpang Jakal KM 12,5 merupakan simpang tanpa median,
sehingga faktor penyesuaian untuk median jalan (Fm) menurut
Tabel IV.2 adalah 1,00.
5.1.1.4 Faktor Penyesuaian Ukuran Kota (FCcs)
Jumlah penduduk Kabupaten Sleman sebanyak 1,08 juta jiwa
sehingga faktor penyesuain ukuran kota menurut Tabel IV.3
memiliki nilai 1,00.
5.1.1.5 Faktor Penyesuaian Hambatan Samping (Frsu)
Tata guna lahan simpang ini berupa komersial dengan hambatan
samping sedang dengan rasio kendaraan tidak bermotor adalah 0
sehingga nilai faktor penyesuaian hambatan samping (Frsu)
menurut Tabel IV.4 adalah 0,94.
5.1.1.6 Faktor Penyesuaian Belok Kiri (FIt)
Faktor penyesuian belok kiri dihitung berdasarkna Rumus IV.3.
Fit =0,84 + 1,61PIt

vol kendaraan belok kiri
= =+
0,84 + 1,61( vol kendaraan yang melmtas)

581
2083

=0,84 + 1,61
= 1,017
5.1.1.7 Faktor Penyesuaian Belok Kanan (Frt)
Faktor penyesuian belok kiri dihitung berdasarkna rumus pada
Rumus IV.4.

Frt = 1,09 + 0,922 Prt

ol kendaraan belok kanan
=0,84 + 1,61( )
vol kendaraan yang melintas

_ 512
= 0,84 + 1,61 =

= 0,832
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5.1.1.8 Faktor Penyesuaian Arus Minor (Fm)

Faktor penyesuaian arus minor ditentukan berdasarkan rumus pada
Gambar IV.6. Terlebih dahulu menentukan rasio arus minor (Pmi) yang
ditentukan sebgai berikut

vol arus minor

Pmi = .
volarus minor+vol arus mayor

_ 841

T 3324
=0,25
Perhitungan rasio arus minor sebesar 0,25 sehingga berdasarkan rumus
pada Gambar IV.6 digunakan rumus sebagai berikut :
Fmi = 1,19 x Pmi® -1,19 x Pmi + 1,19
= 1,19 x Pmi® -1,19 x Pmi + 1,19
= 0,97
Perhitungan kapasitas (C) merupakan hasil perkalian dari faktor — faktor
penyesuaian di atas :
C = Co x Fw x Fm x Fcs x Frsu x Flt x Frt x Fmi
=2700x0,996x1x1x0,94x1,017 x 0,832 x 0,97
= 2064 smp/jam
5.1.2 Perhitungan Derajat Kejenuhan (DS)
Perhitungan derajat kejenuhan ditentukan berdasarkan pada Rumus
IV.5 sebagai berikut :
DS = Qut/C
= 2083 / 2064
=1,01
5.1.3 Perhitungan Tundaan
Perhitungan tundaan dilakukan untuk menilai kinerja simpang. Perhitungan
tundaan menggunakan rumus karena DS Simpang Jakal KM 12,5 adalah
1,01.
5.1.3.1 Tundaan Lalulintas
Berdasarkan rumus pada Gambar IV.7 tundaan lalulintas dapat dihitung
dengan menggunakan rumus :
DT = 1.0504 / (0.2742 - 0.2042 DS) - (1 —DS) x 2
= 1.0504 / (0.2742 - 0.2042x 1,01) - (1 - 1,01) x 2
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514

5.1.5

= 15,42 det/smp
5.1.3.2 Tundaan Geometrik
Untuk derajat kejenuhan lebihdari satu maka tundaan geometrik adalah 4
detik/smp.
5.1.3.3 Tundaan Jalan Mayor (DTma)

Berikut merupakan perhitungan tundaan pada jalan mayor :

Dma = 1.05034/(0.346 — 0.246 x DS) — (1 - DS) 1,8
= 1.05034/(0.346 — 0.246 x 1,01) — (1 - 1,01) 1,8
= 10,77

5.1.3.4 Tundaan Jalan Minor (DTmi)

Berikut perhitungan tundaan pada jalan minor :

Dmi = ( Qtot x Dtot — Qma x Dma) / Qmi
= (2083 x 15,42 — 1566 x 10,77) / 517
= 29,54

5.1.3.5 Tundaan Simpang
Tundaan dihasilkan dari penjumlahan tundaan geometrik dan tundaan lalu
lintas.
D =DG + DT
=1542 + 4
= 19,42 det/smp
Perhitungan Peluang Antrian (QP)
Peluang antrian dihitung dengan menggunakan rumus pada Gambar
IV.9 berikut :
QP% = 9,02 x DS + 20,67 x DS* + 10,49 x DS’
= 9,02 x 1,01 + 20,67 x (1,01)* + 10,49 x (1,01)’
= 40,93%
Hasil Perhitungan Kinerja Simpang
Kondisi saat ini simpang perbaungan — pantai cermin memiliki kinerja

sebagai berikut :

Derajat kejenuhan (DS) =1,01
Peluang Antrian (QP) = 40,93%
Tundaan simpang (D) = 19,42 detik
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5.2

Tipe pengendalian Simpang Jakal KM 12,5 saat ini merupakan
simpang tidak bersinyal prioritas. Berdasarkan kinerja Simpang Jakal KM
12,5 saat ini dan seiring dengan berkembangnya pertumbuhan kendaraan
maka dilakukan tinjauan berupa penentuan tipe pengendalian simpang
yang sesuai dengan kondisi saat ini.

Penentuan Tipe Pengendalian Simpang

Penentuan pengendalian persimpangan dilakukan berdasarkan
pedoman pada grafik kriteria tipe pengendalian persimpangan yang
terdapat pada Gambar III.1. Perhitungan dilakukan berdasarkan volume
lalu lintas pada masing — masing kaki simpangnya. Perhitungan dilakukan
persatuan waktu (jam) untuk satu waktu lebih periode, misalkan pada arus
lalu lintas jam sibuk pagi, siang, dan sore. Volume jam perencanaan
diperoleh dari jam sibuk yang merupakan hasil penjumlahan dari masing —
masing golongan kendaraan (LV, HV, MC) kemudian dibagi dengan faktor
K. Faktor K merupakan nilai yang diperoleh dari tipe kota dan kondisi jalan.
Berikut perhitungan untuk Simpang Jakal KM 12,5 :

Diketahui

K = 7% (jumlah penduduk Kabupaten Sleman diatas 1 juta
penduduk dan lokasi simpang yang terletak pada jalan dengan
daerah komersil)

Untuk arus pada jalan minor :

Vip = 388 smp/jam
Untuk arus pada jalan mayor :
VP = 1192 smp/jam
Ditanya : LHR ?
Jawab : LHR =VIP /K
Jalan Minor LHR =388/ 0,07
= 5543 kendaraan/hari
Jalan Mayor LHR = 1192 / 0,07

= 17029 kendaraan/hari

Berikut penentuan tipe pengendalian simpang berdasarkan grafik kriteria

pengendalian simpang :
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Sumber : Menuju Lalulintas dan Angkutan Jalan yang Tertib, 1995
Gambar V. 1 Kriteria Pengendalian Simpang Jakal KM 12,5

Berdasarkan analisa tipe pengendalian yang telah dilakukan, maka

Simpang Jakal KM 12,5 perlu dilakukan pemasangan alat pemberi isyarat

lalu lintas (APILL). Dalam pemasangan alat pemberi isyarat lalu lintas

(APILL) diperlukan pengaturan berupa pengaturan fase siklus simpang

maka perlu dilakukan perhitungan untuk menentukan fase siklus yang

sesuai dengan kondisi Simpang Jakal KM 12,5. Dalam perhitungan

tersebut, peneliti melakukan beberapa skenario atau usulan sebagai berikut
Tabel V. 2 Usulan - Usulan Pengaturan Simpang Jakal KM 12,5

No Usulan Kondisi

1 Usulan I Pengaturan APILL dua fase
dengan lebar pendekat eksisting

2 Usulan II Pengaturan APILL tiga fase
dengan lebar pendekat eksisting

3 Usulan III Pengaturan APILL dua fase

dengan pelebaran pendekat
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No Usulan Kondisi

4 Usulan IV Pengaturan APILL tiga fase

dengan pelebaran pendekat

Sumber : Hasil Analisis 2022
Masing — masing perhitungan usulan akan dibahas dalam sub bab

selanjutnya.

Analisa Kinerja Simpang Usulan I
Setelah dilakukan analisa tipe pengendalian simpang, maka kondisi
usulan I berupa pengaturan APILL dengan dua fase sebagai kejadian dasar.

Berikut perhitungan kondisi usulan I Simpang Jakal KM 12,5 :

5.3.1 Perhitungan Arus (S)

5.3.1.1 Arus Jenuh (So)
Untuk perhitungan arus jenuh terlebih dahulu menghitung faktor - faktor
yang mempengaruhinya. Arus jenuh untuk tipe pendekat terlindung dapat
dicari dengan rumus
So = 600 x We

=600x3

= 1800
Untuk tipe pendekat terlawan, arus jenuh dasar dipengaruhi oleh jumlah
arus kendaraan belok kanan pada arah diri (Qgr7) dan lawan (Qgrro) serta
lebar efektifnya (We) dan pembagian lajur belok kanan. Untuk
menentukannya penelitit menggunakan perhitungan pada aplikasi KAJL
Berdasarkan perhitungan, maka didapatkan arus jenuh dasar sebagai
berikut :

Tabel V. 3 Arus Jenuh Dasar

No | Kode Pendekat Tipe Lebar Efektif (We) | So (smp/jam)
Pendekat (m)

1 U 0] 3,75 1949

2 S o] 3,75 1195
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No | Kode Pendekat Tipe Lebar Efektif (We) | So (smp/jam)
Pendekat (m)
3 B P 3 1800

Sumber : Hasil Analisis 2022

Pada tabel di atas dihasilkan perhitungan So dimana nilainya berbeda
untuk lebar efektif yang sama, dikarenakan tipe pendekat terlawan So
dipengaruhi juga oleh nilai Qrt dan Qrto. Sesuai hasil perhitungan SIG-5
pada aplikasi KAJI dihasilkan 1949 smp/jam untuk pendekat utara dan
1195 smp/jam untuk pendekat selatan dengan kedua lebar efektif yang
sama.
5.3.1.2 Faktor Penyesuaian Ukuran Kota (Fcs)
Faktor ukuran kota dapat ditentukan berdasarkan Gambar IV.10 yaitu
sebesar Fcs = 1.
5.3.1.3 Faktor Penyesuaian Hambatan Samping (Fsf)
Untuk faktor penyesuaian hambatan samping ditentukan berdasarkan
Gambar IV.11 dapat dilihat pada tabel berikut :

Tabel V. 4 Faktor Penyesuaian Hambatan Samping

No Kode Tipe Hambatan | Lingkungan | Pum Fsf
Pendekat | Pendekat | Samping Jalan

1 U 0] Sedang Komersil 0,00 0,94

2 S 0] Sedang Komersil 0,00 0,94

3 B P Sedang Komersil 0,00 0,94

Sumber : Hasil Analisis 2022

Sesuai dengan tabel penentuan faktor penyesuaian hambatan
samping untuk tipe pendekat terlindung dan terlawan degan hambatan
samping sedang dan tata guna lahan komersil serta nilai rasio kendaraan
tidak bermotor 0,0 maka nilai Fsf adalah 0,94.
5.3.1.4 Kelandaian (Fg)
Kelandaian persimpangan untuk masing — masing kaki simpang adalah 0%

atau datar, maka faktor penyesuaian kelandaian Fg = 1.
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5.3.1.5 Parkir (Fp)

Tidak ada ruang parkir on streef pada masing — masing kaki simpang
sehingga faktor penyesuaian parkir Fp = 1.

5.3.1.6 Faktor Belok Kanan (Frt)

Perhitungan faktor belok kanan hanya dilakukan pada pendekat tipe
terlindung menggunakan rumus IV.12.

_ Rt(smpjjam)
Prt T Q(smp/jam)

= 162

T 323

=05
Berikut nilai Frt pada masing — masing pendekat :

Tabel V. 5 Faktor Penyesuaian Belok Kanan

No Kode Tipe Pendekat Prt Frt
Pendekat

1 u 0 0,33 1

2 S 0] 0,00 1

3 B P 0,50 1,13

Sumber : Hasil Analisis 2022

Nilai penyesuain belok kanan hanya dilakukan pada perhitungan
dengan tipe pendekat terlindung, sementara untuk tipe pendekat terlawan
tidak dilakukan perhitungan sehingga nilai dianggap 1 atau tidak
berpengaruh.
5.3.1.7 Faktor Belok Kiri (FIt)
Perhitungan faktor belok kiri hanya dilakukan pada pendekat tipe

terlindung menggunakan Rumus IV.13.
Plt = l(smp/jam)

T Q (smp/jam)
= 160
T 323
=05

Berikut nilai Frt pada masing — masing pendekat :
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Tabel V. 6 Faktor Penyesuaian Belok Kiri

No Kode Tipe Pendekat Pit Flt
Pendekat

1 u 0] 0,00 1

2 S 0] 0,42 1

3 B P 0,50 0,92

Sumber : Hasil Analisis 2022

Nilai penyesuain belok kiri hanya dilakukan pada perhitungan dengan
tipe pendekat terlindung, sementara untuk tipe pendekat terlawan tidak
dilakukan perhitungan sehingga nilai dianggap 1 atau tidak berpengaruh.
5.3.1.8 Arus Jenuh (So)
Arus jenuh masing - masing pendekat dihitung berdasarkan Rumus
IV.10. perhitungan arus jenuh setelah penyesuaian dapat dilihat pada
tabel berikut :

Tabel V. 7 Arus Jenuh Setelah Penyesuaian

No Kode So Fcs | Fsf | Fg | Fp | Frt Flt S
Pendekat smp/jam
1 U 19499 | 1 |094| 1 1 1 1 1832
2 S 1195 | 1 |0.94| 1 1 1 1 1123
3 B 1800 | 1 |094| 1 1 113|092 1759

Sumber : Hasil Analisis 2022

Dari hasil perhitungan arus jenuh yang dilakukan dengan mengalikan
seluruh faktor penyesuaiannya dihasilkan nilai arus jenuh terbesar pada
pendekat utara sebanyak 1832 smp/jam.
5.3.1.9 Rasio Arus (FR)
Rasio arus diperoleh dari pembagian antara arus masing — masing
pendekat yang dibagi dengan arus jenuh setelah penyesuaian. Berikut

contoh perhitungan arus pada salah satu kaki simpang:
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FR =Q/S
=671/ 1832
=0,37
Untuk perhitungan keseluruhan sebagai berikut :
Tabel V. 8 Perhitungan Rasio Arus

No Kode Arus (Q) Arus Jenuh | Rasio
Pendekat Penyesuaian (S) Arus
1 U 671 1832 0,37
2 S 708 1123 0,63
3 B 323 1761 0,18

Sumber : Hasil Analisis 2022
Rasio arus terbesar terdapat pada pendekat selatan sebanyak O0,63.
Pendekat utara sebanyak 0,37 dan rasio arus terkecil pada pendekat barat
yaitu 0,18.
5.3.1.10 Rasio Arus Simpang (IFR)
Perhitungan rasio arus simpang diperoleh dari jumlah nilai — nilai FR
tertinggi pada fase yang sama rumus berikut :
IFR = Y(FReur7)
=0,63 + 0,18
= 0,81
5.3.1.11 Rasio Fase (PR)
Rasio fase merupakan perbandingan antara FRcr dan IFR. Berikut
perhitungan PR pada salah satu kaki simpang :
PR = FRerrr [ IFR
= 0,37/0,81
=045
Perhitungan lebih lengkapnya sebagai berikut :

55




Tabel V. 9 Perhitungan Rasio Fase

No Kode Pendekat Rasio Arus (IFR) Rasio Fase (PR)
1 U 0,37 0,45
2 S 0,63 0,77
3 B 0,18 0,23

Sumber : Hasil Analisis 2022
Rasio fase terbesar terdapat pada pendekat selatan sebanyak 0,77.
Pendekat utara sebanyak 0,35 dan rasio fase terkecil pada pendekat barat
yaitu 0,23.

5.3.2 Perhitungan Siklus
Dalam perhitungan siklus 2 fase ini digunakan berdasarkan metode pada
MKJI 1997.
5.3.2.1 Waktu siklus sebelum penyesuaian
Waktu siklus diperoleh berdasarkan rumus IV.9 berikut ini perhitungannya:

Cua _ 15xLTI+5
T 1-IFR

_ 15x12+5

T o1-081

= 123 detik
5.3.2.2 Waktu Hijau (gi)
Perhitungan waktu hijau untuk masing — masing fase digunakan rumus

1V.14. Berikut adalah contoh perhitungan pada salah satu pendekat :

gi = (Cua = LTI) x PRI
=(123-12)x 0,45
= 50 detik

Berikut hasil perhitungan waktu hijau untuk semua pendekat :
Tabel V. 10 Waktu Hijau Pendekat
No Kode Pendekat | Rasio Fase Waktu Hijau (detik)

1 U 0,45 50
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No Kode Pendekat | Rasio Fase Waktu Hijau (detik)
2 S 0,77 86
3 B 0,23 25

Sumber : Hasil Analisis 2022
Waktu hijau terbesar terjadi pada pendekat selatan yaitu 86 detik dengan
tipe pendekat terlawan dimana nilai ini yang akan digunakan dalam
perhitungan waktu siklus.
5.3.2.3 Waktu Siklus Penyesuaian
Pada skenario dua fase ini maka waktu hijau yang digunakan adalah waktu
hijau terbesar pada tipe pendekat yang sama.
C =2g + LTI
= (86 + 25) + 12
= 123 detik
5.3.2.4 Kapasitas (C)
Kapasitas dihitung berdasarkan rumus IV.16. Berikut merupakan contoh
perhitungan kapasitas pada salah satu pendekat :
C =5xg/c
= 1832 x 86 / 123
= 1281 smp/jam
Untuk perhitungan kapasitas seluruh pendekat sebagai berikut :
Tabel V. 11 Perhitungan Nilai Kapasitas Pendekat

No Kode S Hijau Waktu Kapasitas
Pendekat | (smp/jam) | (detik) Siklus (smp/jam)
(detik)
1 u 1832 86 123 1281
2 S 1123 86 123 785
3 B 1761 25 123 358

Sumber : Hasil Analisis 2022
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Nilai kapasitas terbesar pada pendekat sebelah utara sebesar 1281
smp/jam. Nilai terendah pada jalan minor atau pendekat sebelah barat
yaitu 358 smp/jam.
5.3.2.5 Derajat Kejenuhan (DS)
Derajat kejenuhan dihitung menggunakan Rumus IV.17. Berikut conoth
perhitungan pada salah satu pendekat :

Tabel V. 12 Perhitungan Derajat Kejenuhan

No Kode Pendekat | Arus (Q) Kapasitas (C) Derajat
Kejenuhan

1 U 671 1281 0,52

2 S 708 785 0,90

3 B 322 358 0,89

Sumber : Hasil Analisis 2022
Derajat kejenuhan paling tinggi terdapat pada pendekat sebelah selatan

sebesar 0,90. Nilai terendah terdapat pada pendekat sebelah utara yaitu

0,52.

5.3.3 Perhitungan Antrian dan Tundaan

5.3.3.1 Panjang Antrian

Jumlah panjang antrian total berdasarkan rumus adalah

NQ

Dimana NQ:
perhitungan NQ, dilihat pada tabel berikut :
Tabel V. 13 Perhitungan Jumlah smp yang Tersisa pada Fase Sebelumnya

= NQ1 + NQ2

digunakan seperti

pada Rumus 1IV.18. Untuk hasil

No Kode Pendekat | Kapasitas (C) Derajat NQ: (m)
Kejenuhan
(DS)

1 u 1281 0,52 0,05

2 S 785 0,90 3,74

58




No Kode Pendekat | Kapasitas (C) Derajat NQ: (m)
Kejenuhan
(DS)

3 B 358 0,89 3,35

Sumber : Hasil Analisis 2022
Untuk jumlah smp yang dating selama waktu merah (NQ;) dihitung
berdasarkan Rumus IV.19. Berikut hasil perhitungan NQ. pada masing —
masing pendekat :

Tabel V. 14 Perhitungan Jumlah smp yang Datang Selama Waktu Merah

No Kode Rasio Waktu DS Q NQ-
Pendekat | Hijau Siklus (c)
(g/c)
1 u 0,70 123 0,52 671 10,88
2 S 0,70 123 0,90 708 19,70
3 B 0,20 123 0,89 322 10,73

Sumber : Hasil Analisis 2022
Dari perhitungan NQ: dan NQ; diperoleh nilai NQ, yaitu sebagai berikut :
Tabel V. 15 Perhitungan Jumlah Rata - Rata pada Awal Sinyal Hijau

No Kode Pendekat NQ: NQ: NQ

1 U 0,05 10,88 10,93
2 S 3,74 19,70 23,43
3 B 3,35 10,73 14,08

Sumber : Hasil Analisis 2022
Dari perhitungan NQ kemudian diperoleh panjang antrian menggunakan
Rumus IV.20 sebagai berikut :
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Tabel V. 16 Perhitungan Panjang Antrian Kendaraan

No Kode NQ total Lebar Masuk | Panjang Antrian (QL)
Pendekat

1 u 10,93 3,75 80

2 S 23,43 3,75 176

3 B 14,08 3,00 133

Sumber : Hasil Analisis 2022
Panjang antrian terbesar erdapat pada pendekat sebelah selatan sebanyak

176 meter dan nilai paling rendah pada pendekat sebelah utara yaitu 80
meter.

5.3.3.2 Angka Henti

Angka henti dihitung berdasarkan Rumus IV.21 seperti pada contoh

perhitungan dibawah ini :

NS =09x —22_ 13600
671 x123

= 0,43 stop/smp

Untuk angka henti keseluruhan pendekat adalah sebagai berikut :
Tabel V. 17 Perhitungan Angka Henti

No Kode NQi (smp) | Arus  (Q) | Waktu Rasio NS
Pendekat (smp/jam) | siklus (c)
(detik)
1 U 10,93 671 123 0,43
2 S 23,43 708 123 0,87
3 B 14,08 322 123 1,15

Sumber : Hasil Analisis 2022
Kemudian dilakukan perhitungan jumlah kendaraan terhenti menggunakan
Rumus IV.22. Berikut merupakan contoh perhitungan jumlah kendaraan

terhenti pada salah satu pendekat :
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Nsv =Q/NS
=671/0,43
= 288 smp/jam
Berikut hasil perhitungan jumlah kendaraan terhenti :

Tabel V. 18 Perhitungan Jumlah Kendaraan Terhenti

No Kode Pendekat | Arus (Q) Rasio NS Nsv (smp/jam)
1 U 671 0,43 288
2 S 708 0,87 617
3 B 322 1,15 371

Sumber : Hasil Analisis 2022

Jumlah kendaraan terhenti pada pendekat sebelah selatan adalah yang

terbesar yaitu 617 smp/jam.

5.3.3.3 Tundaan

Perhitungan tundaan dilakukan untuk perhitungan tundaan lalulintas dan

tundaan geometri. Perhitungan tundaan lalu lintas dilakukan berdasarkan

Rumus IV.23. Untuk hasil perhitungan dapat dilihat pada tabel berikut :
Tabel V. 19 Perhitungan Tundaan Rata -Rata Lalulintas

No | Kode Waktu | DS | Rasio Kapasitas | NQ; | Tundaan
Pendekat | Siklus Hijau (det/smp)
(©
1 u 123 0,52 | 0,70 1281 0,05 | 8,92
2 |S 123 0,90 | 0,70 785 3,74 | 3,19
3 |B 123 0,89 | 0,20 358 3,35 | 81,45

Sumber : Hasil Analisis 2022
Perhitungan dilanjutkan dengan perhitungan tundaan geometrik simpang
menggunakan Rumus IV.24. Hasil perhitungan tundaan geometrik

simpang adalah sebagai berikut :
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Tabel V. 20 Perhitungan Tundaan Geometrik

No Kode Pendekat Psv Pt DG

1 U 0,43 0,00 2,89
2 S 0,87 0,42 3,85
3 B 1,51 0,50 4,00

Sumber : Hasil Analisis 2022
Kemudian untuk perhitungan tundaan total rata — rata diperoleh dari
penjumlahan tundaan rata — rata dengan tundaan geometrik. Berikut hasil
perhitungan tundaan total rata —rata :
Tabel V. 21 Perhitungan Tundaan Rata - Rata
No Kode Pendekat DT DG D (det/smp)
(det/smp) (det/smp)

1 U 8,92 2,89 11,81
2 S 3,19 3,85 36,04
3 B 81,45 4,00 85,45

Sumber : Hasil Analisis 2022
Berikut merupakan tundaan total dan tundaan rata — rata Simpang Jakal
KM 12,5 pada skenario I :

Tabel V. 22 Tundaan pada Skenario I Simpang Jakal KM 12,5

No Kode Pendekat Arus (Q) D Tundaan Total

1 U 671 11,81 7926

2 S 708 36,04 25517

3 B 322 85,45 27516
Tundaan Simpang Rata — Rata (det/smp) 35,84

Sumber : Hasil Analisis 2022
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Berdasarkan hasil perhitungan dihasilkan tundaan rata — rata sebesar 35,84
detik/smp.

5.3.4 Kinerja Simpang Jakal KM 12,5
Berdasarkan analisis kinerja simpang bersinyal usulan I berupa pengaturan

dengan dua fase, dihasilkan kinerja Simpang Jakal KM 12,5 sebagai

berikut:
Tabel V. 23 Kinerja Simpang Jakal KM 12,5 Skenario [

Kode DS Antrian D Tundaan

Pendekat Rata —Rata

U 0,52 80 11,81

S 0,90 176 36,04 584
det/smp

B 0,89 133 85,45

Sumber : Hasil Analisis 2022
Setelah dilakukan analisa simpang bersinyal berikut ini disajikan gambar

diagram fase pada usulan I.

NI SHPAAG i

I Yogydara-urngll
I\ Yogydara gl

I iaunan- Codhgag 1

Sumber : Hasil Analisis 2022
Gambar V. 2 Fase Lalulintas Kondisi Usulan I

Pada diagram fase ini diberlakukan fase yang sama untuk pendekat utara
dan selatan dengan waktu hijau 86 detik sedangkan pada pendekat barat
waktu hijau sebanyak 25 detik. Berikut ini gambar penampang simpang
bersinyal Simpang Jakal KM 12,5.
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5.4

LAYOUT SIMPANG JAKAL
KM 125

-

et ™

DI GAMBAR OLEH |

o
0. BIBIT DIAHAYU LESTARI
meter 1902071

Sumber : Hasil Analisis 2022
Gambar V. 3 Penampang Atas Simpang Bersinyal Simpang Jakal KM 12,5
Terdapat penambahan lampu alat pengendali isyarat lalu lintas dan marka

zebra cross di masing — masing kaki simpang.

Analisa Kinerja Simpang Usulan II

Setelah dilakukan analisa dua fase sebagai kejadian dasar dihasilkan
kinerja simpang yang masih kurang maka dilakukan skenario atau usulan II
berupa pengaturan dengan tiga fase. Berikut perhitungan kondisi usulan II
Simpang Jakal KM 12,5.

5.4.1 Perhitungan Arus (S)

5.4.1.1 Arus Jenuh (S0)
Untuk perhitungan arus jenuh terlebih dahulu menghitung faktor - faktor
yang mempengaruhinya. Arus jenuh untuk tipe pendekat terlindung dapat
dicari dengan rumus
So = 600 x We

=600x3

= 1800
Untuk tipe pendekat terlawan, arus jenuh dasar dipengaruhi oleh jumlah

arus kendaraan belok kanan pada arah diri (Qgr7) dan lawan (Qgrro) serta
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lebar efektifnya (We) dan pembagian lajur belok kanan. Untuk
menentukannya peneliti menggunakan perhitungan pada aplikasi KAJL
Berdasarkan perhitungan, maka didapatkan arus jenuh dasar sebagai
berikut :

Tabel V. 24 Arus Jenuh Dasar

No | Kode Pendekat Tipe Lebar Efektif (We) | So (smp/jam)
Pendekat (m)

1 U P 3,75 2250

2 S P 3,75 2250

3 B P 3 1800

Sumber : Hasil Analisis 2022

Nilai arus jenuh dasar terbesar pada pendekat utara dan selatan
sebanyak 2250 dikarenakan lebar efektif yang sama pada kedua pendekat
tersebut.
5.4.1.2 Faktor Penyesuaian Ukuran Kota (Fcs)
Faktor ukuran kota dapat ditentukan berdasarkan Gambar IV.10 yaitu
sebesar Fcs = 1.
5.4.1.3 Faktor Penyesuaian Hambatan Samping (Fsf)
Untuk faktor penyesuaian hambatan samping ditentukan berdasarkan
gambar IV.11 dapat dilihat pada tabel berikut :

Tabel V. 25 Faktor Penyesuaian Hambatan Samping

No Kode Tipe Hambatan | Lingkungan | Pum Fsf
Pendekat | Pendekat | Samping Jalan

1 U P Sedang Komersil 0,00 0,94

2 S P Sedang Komersil 0,00 0,94

3 B P Sedang Komersil 0,00 0,94

Sumber : Hasil Analisis 2022
Sesuai dengan tabel penentuan faktor penyesuaian hambatan

samping untuk tipe pendekat terlindung dan terlawan degan hambatan
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samping sedang dan tata guna lahan komersil serta nilai rasio kendaraan
tidak bermotor 0,0 maka nilai Fsf adalah 0,94.

5.4.1.4 Kelandaian (Fg)

Kelandaian persimpangan untuk masing — masing kaki simpang adalah 0%
atau datar, maka faktor penyesuaian kelandaian Fg = 1.

5.4.1.5 Parkir (Fp)

Tidak ada ruang parkir on street pada masing — masing kaki simpang
sehingga faktor penyesuaian parkir Fp = 1.

5.4.1.6 Faktor Belok Kanan (Frt)

Perhitungan faktor belok kanan hanya dilakukan pada pendekat tipe

terlindung menggunakan rumus IV.12.
_ Rt(smp/jam)
Prt T @ (smp/jam)
= 162
T 323
=05
Berikut nilai Frt pada masing — masing pendekat :

Tabel V. 26 Faktor Penyesuaian Belok Kanan

No Kode Tipe Pendekat Prt Frt
Pendekat

1 U P 0,34 1,09

2 S P 0,00 1,00

3 B P 0,50 1,13

Sumber : Hasil Analisis 2022

Nilai penyesuain belok kanan dipengaruhi oleh rasio belok kanan,
untuk pendekat selatan tidak terdapat arus belok kanan sehingga nilai Frt
1,00.
5.4.1.7 Faktor Belok Kiri (FIt)
Perhitungan faktor belok kiri hanya dilakukan pada pendekat tipe

terlindung menggunakan rumus IV.13.
PIt = Lt smp/jam)

Q (smp/jam)

66




_ 160

323
=0,5
Berikut nilai FIt pada masing — masing pendekat :
Tabel V. 27 Faktor Penyesuaian Belok Kiri

No Kode Tipe Pendekat Plt Flt
Pendekat

1 U P 0,00 1,00

2 S P 0,47 0,93

3 B P 0,50 0,92

Sumber : Hasil Analisis 2022

Nilai penyesuain belok kiri dipengaruhi oleh rasio belok kiri, untuk

pendekat utara tidak terdapat arus belok kanan sehingga nilai Fit 1,00.
5.4.1.8 Arus Jenuh (So)

Arus jenuh masing — masing pendekat dihitung berdasarkan rumus IV.10.
perhitungan arus jenuh setelah penyesuaian dapat dilihat pada tabel
berikut :

Tabel V. 28 Arus Jenuh Setelah Penyesuaian

No Kode So Fcs | Fsf | Fg | Fp | Frt Fit S
Pendekat smp/jam
1 V] 2250 | 1 094 1 1 ]1,09|1,00 2303
2 S 2250 | 1 094 1 1 ]1,000,93 1957
3 B 1800 | 1 (094 1 1 ]1,13/0,92 1761

Sumber : Hasil Analisis 2022

Dari hasil perhitungan arus jenuh yang dilakukan dengan mengalikan

seluruh faktor penyesuaiannya dihasilkan nilai arus jenuh terbesar pada

pendekat utara sebanyak 2303 smp/jam.

67




5.4.1.9 Rasio Arus (FR)
Rasio arus diperoleh dari pembagian antara arus masing — masingpendekat
yang dibagi dengan arus jenuh setelah penyesuaian. Berikut contoh
perhitungan arus pada salah satu kaki simpang:
FR = QfS

=496/ 2303

=0,21

Untuk perhitungan keseluruhan sebagai berikut :
Tabel V. 29 Perhitungan Rasio Arus

No | Kode Arus (Q) Arus Jenuh | Rasio
Pendekat Penyesuaian (S) Arus
1 U 496 2303 0,21
2 S 508 1957 0,26
3 B 322 1761 0,18

Sumber : Hasil Analisis 2022
Rasio arus terbesar terdapat pada pendekat selatan sebanyak 0,26.
Pendekat utara sebanyak 0,21 dan rasio arus terkecil pada pendekat barat
yaitu 0,18.
5.4.1.10 Rasio Arus Simpang (IFR)
Perhitungan rasio arus simpang diperoleh dari jumlah nilai — nilai FR
masing — masing fase.
IFR = 2(FReur)
=0,21 + 0,26 + 0,18
= 0,66
5.4.1.11 Rasio Fase (PR)
Rasio fase merupakan perbandingan antara FRcrr dan IFR. Berikut
perhitungan PR pada salah satu kaki simpang :
PR = FReprr / IFR
= 0,21/0,66
=0,32
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Perhitungan lebih lengkapnya sebagai berikut :

Tabel V. 30 Perhitungan Rasio Fase

No Kode Pendekat Rasio Arus (FR) Rasio Fase (IFR)
1 u 0,21 0,32
2 S 0,26 0,39
3 B 0,18 0,29

Sumber : Hasil Analisis 2022
Rasio fase terbesar terdapat pada pendekat selatan sebanyak 0,39.
Pendekat utara sebanyak 0,32 dan rasio fase terkecil pada pendekat barat
yaitu 0,29.

5.4.2 Perhitungan Siklus

Dalam perhitungan siklus 3 fase ini digunakan berdasarkan metode pada

MKJI 1997.
5.4.2.1 Waktu siklus sebelum penyesuaian
Waktu siklus diperoleh berdasarkan Rumus IV.9 berikut ini
perhitungannya:
_ 15xLTI+5
Cua T 1-IFR
_ 1.5x18+5
T 1-066
= 95 detik

5.4.2.2 Waktu Hijau (gi)
Perhitungan waktu hijau untuk masing — masing fase digunakan rumus
1V.14. Berikut adalah contoh perhitungan pada salah satu pendekat :
gi = (Cua = LTI) x PRI
=(95-18) x 0,32
= 25 detik
Berikut hasil perhitungan waktu hijau untuk semua pendekat :
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Tabel V. 31 Waktu Hijau Pendekat
No Kode Pendekat | Rasio Fase (IFR) Waktu Hijau (detik)

1 U 0,32 25
2 S 0,39 30
B B 0,29 22

Sumber : Hasil Analisis 2022
Waktu hijau terbesar terjadi pada pendekat selatan yaitu 30 detik.
5.4.2.3 Waktu Siklus Penyesuaian
Pada skenario dua fase ini maka waktu hijau yang digunakan adalah waktu
hijau terbesar pada tipe pendekat yang sama.
C =29 + LTI

=(25+ 30+ 22) + 18

= 95 detik
5.4.2.4 Kapasitas (C)
Kapasitas dihitung berdasarkan Rumus IV.16. Berikut merupakan contoh
perhitungan kapasitas pada salah satu pendekat :
C =5xg/c

= 2303x25/95

= 606 smp/jam
Untuk perhitungan kapasitas seluruh pendekat sebagai berikut :

Tabel V. 32 Perhitungan Nilai Kapasitas Pendekat

No Kode S Hijau Waktu Kapasitas
Pendekat | (smp/jam) (detik) Siklus (smp/jam)
(detik)
1 U 2303 25 95 606
2 S 1957 30 95 618
3 B 1761 22 95 408

Sumber : Hasil Analisis 2022
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Nilai kapasitas terbesar pada pendekat sebelah selatan sebesar 618
smp/jam. Nilai terendah pada jalan minor atau pendekat sebelah barat
yaitu 408 smp/jam.
5.4.2.5 Derajat Kejenuhan (DS)
Derajat kejenuhan dihitung menggunakan Rumus IV.17. Berikut conoth
perhitungan pada salah satu pendekat :

Tabel V. 33 Perhitungan Derajat Kejenuhan

No Kode Pendekat | Arus (Q) Kapasitas (C) Derajat
Kejenuhan

1 U 496 606 0,82

2 S 508 618 0,82

3 B 322 408 0,79

Sumber : Hasil Analisis 2022

Derajat kejenuhan paling tinggi terdapat pada pendekat sebelah selatan
dan utara sebesar 0,82. Nilai terendah terdapat pada pendekat sebelah
barat yaitu 0,79.

5.4.3 Perhitungan Antrian dan Tundaan

5.4.3.1 Panjang Antrian

Jumlah panjang antrian total berdasarkan rumus adalah

NQ

= NQ1 + NQ2

Dimana NQ: digunakan seperti pada rumus IV.18. Untuk hasil perhitungan
NQ; dilihat pada tabel berikut :
Tabel V. 34 Perhitungan Jumlah smp yang Tersisa pada Fase Sebelumnya

No Kode Pendekat | Kapasitas (C) Derajat NQ: (m)
Kejenuhan
(DS)

1 u 606 0,82 1,70

2 S 618 0,82 1,75
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No Kode Pendekat | Kapasitas (C) Derajat NQ: (m)
Kejenuhan
(DS)

3 B 408 0,79 1,33

Sumber : Hasil Analisis 2022
Untuk jumlah smp yang dating selama waktu merah (NQ;) dihitung
berdasarkan Rumus IV.19. Berikut hasil perhitungan NQ. pada masing —
masing pendekat :

Tabel V. 35 Perhitungan Jumlah smp yang Datang Selama Waktu Merah

No Kode Rasio Waktu DS Q NQ-
Pendekat | Hijau Siklus (c)
(g/c)
1 u 0,26 95 0,82 496 12,29
2 S 0,31 95 0,82 508 12,39
3 B 0,23 95 0,79 322 7,99

Sumber : Hasil Analisis 2022
Dari perhitungan NQ: dan NQ; diperoleh nilai NQ, yaitu sebagai berikut :
Tabel V. 36 Perhitungan Jumlah Rata - Rata pada Awal Sinyal Hijau

No Kode Pendekat NQ: NQ: NQ

1 U 1,70 12,29 13,99
2 S 1,75 12,39 14,14
3 B 1,33 7,99 9,32

Sumber : Hasil Analisis 2022
Dari perhitungan NQ kemudian diperoleh panjang antrian menggunakan
Rumus IV.20 sebagai berikut :
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Tabel V. 37 Perhitungan Panjang Antrian Kendaraan

No Kode NQ total Lebar Masuk | Panjang Antrian (QL)
Pendekat

1 u 13,99 3,75 101

2 S 14,14 3,75 107

3 B 9,32 3,00 87

Sumber : Hasil Analisis 2022

Panjang antrian terbesar erdapat pada pendekat sebelah selatan sebanyak
107 meter dan nilai paling rendah pada pendekat sebelah barat yaitu 87
meter.

5.4.3.2 Angka Henti

Angka henti dihitung berdasarkan Rumus IV.21 seperti pada contoh

perhitungan dibawah ini :

13,99
496x 95

= 0,96 stop/smp

NS =0,9x

x 3600

Untuk angka henti keseluruhan pendekat adalah sebagai berikut :
Tabel V. 38 Perhitungan Angka Henti

No Kode NQi (smp) | Arus  (Q) | Waktu Rasio NS
Pendekat (smp/jam) | siklus (c) (smp)
(detik)
1 U 13,99 496 95 0,96
2 S 14,14 508 95 0,95
3 B 9,32 322 95 0,98

Sumber : Hasil Analisis 2022
Kemudian dilakukan perhitungan jumlah kendaraan terhenti menggunakan
Rumus IV.22. Berikut merupakan contoh perhitungan jumlah kendaraan

terhenti pada salah satu pendekat :
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Nsv =Q/NS
=496/ 0,96
= 477 smp/jam
Berikut hasil perhitungan jumlah kendaraan terhenti :

Tabel V. 39 Perhitungan Jumlah Kendaraan Terhenti

No Kode Pendekat | Arus (Q) Rasio NS Nsv (smp/jam)
1 U 496 0,96 477
2 S 508 0,95 482
3 B 322 0,98 318

Sumber : Hasil Analisis 2022

Jumlah kendaraan terhenti pada pendekat sebelah selatan adalah yang

terbesar yaitu 482 smp/jam.

5.4.3.3 Tundaan

Perhitungan tundaan dilakukan untuk perhitungan tundaan lalulintas dan

tundaan geometri. Perhitungan tundaan lalu lintas dilakukan berdasarkan

Rumus IV.23. Untuk hasil perhitungan dapat dilihat pada tabel berikut :
Tabel V. 40 Perhitungan Tundaan Rata -Rata Lalulintas

No | Kode Waktu | DS | Rasio Kapasitas | NQ; | Tundaan
Pendekat | Siklus Hijau (det/smp)
(©
1 u 95 0,82 | 0,26 606 1,70 | 42,98
2 |S 95 0,82 (0,31 618 1,75 | 40,25
3 |B 95 0,79 | 0,23 408 1,33 | 46,06

Sumber : Hasil Analisis 2022
Perhitungan dilanjutkan dengan perhitungan tundaan geometrik simpang
menggunakan Rumus IV.24. Hasil perhitungan tundaan geometrik

simpang adalah sebagai berikut :
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Tabel V. 41 Perhitungan Tundaan Geometrik

No Kode Pendekat Psv Pt DG

1 U 0,96 0,00 3,93
2 S 0,95 0,47 3,94
3 B 0,98 0,50 4,03

Sumber : Hasil Analisis 2022
Kemudian untuk perhitungan tundaan total rata — rata diperoleh dari
penjumlahan tundaan rata — rata dengan tundaan geometrik. Berikut hasil
perhitungan tundaan total rata —rata :

Tabel V. 42 Perhitungan Tundaan Rata - Rata

No Kode Pendekat DT DG D (det/smp)
(det/smp) (det/smp)

1 U 42,98 3,93 46,91
2 3 40,25 3,94 44,18
3 B 46,06 4,03 50,09

Sumber : Hasil Analisis 2022
Berikut merupakan tundaan total dan tundaan rata — rata Simpang Jakal
KM 12,5 pada skenario I :

Tabel V. 43 Tundaan pada Skenario II Simpang Jakal KM 12,5

No Kode Pendekat Arus (Q) D Tundaan Total

1 U 496 46,91 23265

2 S 508 44,18 22446

3 B 322 50,09 16129
Tundaan Simpang Rata — Rata (det/smp) 46,64

Sumber : Hasil Analisis 2022
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Berdasarkan hasil perhitungan dihasilkan tundaan rata — rata sebesar 46,64

detik/smp.

5.4.4 Kinerja Simpang Jakal KM 12,5

Berdasarkan analisis kinerja kondisi usulan II berupa pengaturan dengan

dua fase, dihasilkan kinerja Simpang Jakal KM 12,5 sebagai berikut:
Tabel V. 44 Kinerja Simpang Jakal KM 12,5 Skenario II

Sumber : Hasil Analisis 2022

Kode DS Antrian D Tundaan Rata
Pendekat —Rata

V] 0,82 101 46,91

S 0,82 107 44,18 46,64det/smp
B 0,79 87 50,09

Setelah dilakukan analisa simpang bersinyal berikut ini disajikan gambar

diagram fase pada usulan II.

TRIMRAENL NG

g gl

Yogyekirtz-Klirarg |V

e Cnfzarg

Sumber : Hasil Analisis 2022
Gambar V. 4 Fase Lalulintas Kondisi Usulan II

Pada diagram fase ini diberlakukan tiga fase untuk pendekat utara waktu

hijau sebesar 25 detik, pendekat selatan sebesar 30 detik sedangkan pada

pendekat barat waktu hijau sebanyak 22 detik.

5.5 Analisa Kinerja Simpang Usulan III

Penggunaan APILL dengan tiga fase dihasilkan kinerja simpang yang

kurang maka dilakukan skenario atau usulan III berupa pengaturan dengan

dua fase disertai pelebaran mulut simpang dengan memanfaatkan bahu
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jalan dengan pelebaran sebesar 0,5 meter untuk seluruh pendekat
simpang. Berikut perhitungan kondisi usulan III Simpang Jakal KM 12,5.
5.5.1 Perhitungan Arus (S)

5.5.1.1 Arus Jenuh (So)
Untuk perhitungan arus jenuh terlebih dahulu menghitung faktor — faktor
yang mempengaruhinya. Arus jenuh untuk tipe pendekat terlindung dapat
dicari dengan rumus
So = 600 x We

=600 x 3,5

= 1800
Untuk tipe pendekat terlawan, arus jenuh dasar dipengaruhi oleh jumlah
arus kendaraan belok kanan pada arah diri (Qgrr) dan lawan (Qgryo) Serta
lebar efektifiya (We) dan pembagian lajur belok kanan. Untuk
menentukannya penelitit menggunakan perhitungan pada aplikasi KAJL
Berdasarkan perhitungan, maka didapatkan arus jenuh dasar sebagai
berikut :

Tabel V. 45 Arus Jenuh Dasar

No | Kode Pendekat Tipe Lebar Efektif (We) | So (smp/jam)
Pendekat (m)

1 u 0 4,25 2132

2 S 0 4,25 1350

3 B P 3,5 2100

Sumber : Hasil Analisis 2022

Pada tabel di atas dihasilkan perhitungan So dimana nilainya berbeda
untuk lebar efektif yang sama, dikarenakan tipe pendekat terlawan So
dipengaruhi juga oleh nilai Qrt dan Qrto. Sesuai hasil perhitungan SIG-5
pada aplikasi KAJI dihasilkan 2132 smp/jam untuk pendekat utara dan
1350 smp/jam untuk pendekat selatan dengan kedua lebar efektif yang

Sama.
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5.5.1.2 Faktor Penyesuaian Ukuran Kota (Fcs)
Faktor ukuran kota dapat ditentukan berdasarkan Gambar IV.10 yaitu
sebesar Fcs = 1.
5.5.1.3 Faktor Penyesuaian Hambatan Samping (Fsf)
Untuk faktor penyesuaian hambatan samping ditentukan berdasarkan
Gambar 1IV.11 dapat dilihat pada tabel berikut :

Tabel V. 46 Faktor Penyesuaian Hambatan Samping

No Kode Tipe Hambatan | Lingkungan | Pum Fsf
Pendekat | Pendekat | Samping Jalan

1 U 0] Sedang Komersil 0,00 0,94

2 S 0] Sedang Komersil 0,00 0,94

3 B P Sedang Komersil 0,00 0,94

Sumber : Hasil Analisis 2022

Sesuai dengan tabel penentuan faktor penyesuaian hambatan
samping untuk tipe pendekat terlindung dan terlawan degan hambatan
samping sedang dan tata guna lahan komersil serta nilai rasio kendaraan
tidak bermotor 0,0 maka nilai Fsf adalah 0,94.
5.5.1.4 Kelandaian (Fg)
Kelandaian persimpangan untuk masing — masing kaki simpang adalah 0%
atau datar, maka faktor penyesuaian kelandaian Fg = 1.
5.5.1.5 Parkir (Fp)
Tidak ada ruang parkir on streef pada masing — masing kaki simpang
sehingga faktor penyesuaian parkir Fp = 1.
5.5.1.6 Faktor Belok Kanan (Frt)
Perhitungan faktor belok kanan hanya dilakukan pada pendekat tipe

terlindung menggunakan rumus IV.12.

_ Rt (smp/jam)
Prt = AT
Q (smp/jam)

162

T 323

=0,5

Berikut nilai Frt pada masing — masing pendekat :
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Tabel V. 47 Faktor Penyesuaian Belok Kanan

No Kode Tipe Pendekat Prt Frt
Pendekat

1 u 0] 0,33 1

2 S 0] 0,00 1

3 B P 0,50 1,13

Sumber : Hasil Analisis 2022

Nilai penyesuain belok kanan hanya dilakukan pada perhitungan
dengan tipe pendekat terlindung, sementara untuk tipe pendekat terlawan
tidak dilakukan perhitungan sehingga nilai dianggap 1 atau tidak
berpengaruh.
5.5.1.7 Faktor Belok Kiri (FIt)
Perhitungan faktor belok kiri hanya dilakukan pada pendekat tipe

terlindung menggunakan Rumus IV.13.
_ It smp/jam)
Pit T Q (smp/jam)
= 160
T 323
=05
Berikut nilai Frt pada masing — masing pendekat :

Tabel V. 48 Faktor Penyesuaian Belok Kiri

No Kode Tipe Pendekat Plt Flt
Pendekat

1 U 0] 0,00 1

2 S 0 0,42 1

3 B P 0,50 0,92

Sumber : Hasil Analisis 2022

Nilai penyesuain belok kiri hanya dilakukan pada perhitungan dengan

tipe pendekat terlindung, sementara untuk tipe pendekat terlawan tidak

dilakukan perhitungan sehingga nilai dianggap 1 atau tidak berpengaruh.
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5.5.1.8 Arus Jenuh (So)
Arus jenuh masing - masing pendekat dihitung berdasarkan Rumus
IV.10. perhitungan arus jenuh setelah penyesuaian dapat dilihat pada
tabel berikut :

Tabel V. 49 Arus Jenuh Setelah Penyesuaian

No Kode So Fcs | Fsf | Fg | Fp | Frt Flt S
Pendekat smp/jam
1 U 2132 | 1 094 1 1 1 1 2004
2 S 1350 | 1 | 094 1 1 1 1 1269
3 B 2100 | 1 094 1 1 113 0.92 2055

Sumber : Hasil Analisis 2022
Dari hasil perhitungan arus jenuh yang dilakukan dihasilkan nilai arus jenuh
terbesar pada pendekat barat sebanyak 2055 smp/jam.
5.5.1.9 Rasio Arus (FR)
Rasio arus diperoleh dari pembagian antara arus masing — masing
pendekat yang dibagi dengan arus jenuh setelah penyesuaian. Berikut
contoh perhitungan arus pada salah satu kaki simpang:
FR = Q/s

= 671/ 2004

= 0,34
Untuk perhitungan keseluruhan sebagai berikut :

Tabel V. 50 Perhitungan Rasio Arus

No Kode Arus (Q) Arus Jenuh | Rasio
Pendekat Penyesuaian (S) Arus
1 U 671 2004 0,34
2 S 708 1269 0,56
3 B 323 2055 0,16

Sumber : Hasil Analisis 2022
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Rasio arus terbesar terdapat pada pendekat selatan sebanyak O0,56.
Pendekat utara sebanyak 0,33 dan rasio arus terkecil pada pendekat barat
yaitu 0,16.
5.5.1.10 Rasio Arus Simpang (IFR)
Perhitungan rasio arus simpang diperoleh dari jumlah nilai — nilai FR
tertinggi pada fase yang sama rumus berikut :
IFR = Z(FRerr7)
= 0,56 + 0,15
=0,71
5.5.1.11 Rasio Fase (PR)
Rasio fase merupakan perbandingan antara FRcr dan IFR. Berikut
perhitungan PR pada salah satu kaki simpang :
PR = FRerrr / IFR
= 0,34/0,71
=047
Perhitungan lebih lengkapnya sebagai berikut :
Tabel V. 51 Perhitungan Rasio Fase

No Kode Pendekat Rasio Arus (IFR) Rasio Fase (PR)
1 U 0,34 0,47
2 S 0,56 0,78
3 B 0,16 0,22

Sumber : Hasil Analisis 2022

Rasio fase terbesar terdapat pada pendekat selatan sebanyak 0,78.
Pendekat utara sebanyak 0,47 dan rasio fase terkecil pada pendekat barat
yaitu 0,22.

5.5.2 Perhitungan Siklus

Dalam perhitungan siklus 2 fase ini digunakan berdasarkan metode pada
MKJI 1997.
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5.5.2.1 Waktu siklus sebelum penyesuaian

Waktu siklus diperoleh berdasarkan Rumus IV.9 berikut ini

perhitungannya:
1.5 x LTI+5
Cua 1-IFR
_ 15x1245
T o1-0,71
= 81 detik

5.5.2.2 Waktu Hijau (gi)
Perhitungan waktu hijau untuk masing — masing fase digunakan rumus
1V.14. Berikut adalah contoh perhitungan pada salah satu pendekat :
gi = (Cua - LTI) x PRI
=(81-12)x 0,47
= 32 detik
Berikut hasil perhitungan waktu hijau untuk semua pendekat :
Tabel V. 52 Waktu Hijau Pendekat

No Kode Pendekat | Rasio Fase Waktu Hijau (detik)
1 U 0,47 32
2 S 0,78 54
8 B 0,22 15

Sumber : Hasil Analisis 2022
Waktu hijau terbesar terjadi pada pendekat selatan yaitu 54 detik dengan
tipe pendekat terlawan dimana nilai ini yang akan digunakan dalam
perhitungan waktu siklus.
5.5.2.3 Waktu Siklus Penyesuaian
Pada skenario dua fase ini maka waktu hijau yang digunakan adalah waktu
hijau terbesar pada tipe pendekat yang sama.

C =29 + LTI
(54 + 15) + 12
81 detik
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5.5.2.4 Kapasitas (C)
Kapasitas dihitung berdasarkan Rumus IV.16. Berikut merupakan contoh
perhitungan kapasitas pada salah satu pendekat :
C =Sxg/c
= 2004 x 32/ 81
= 1336 smp/jam
Untuk perhitungan kapasitas seluruh pendekat sebagai berikut :
Tabel V. 53 Perhitungan Nilai Kapasitas Pendekat

No Kode S Hijau Waktu Kapasitas
Pendekat | (smp/jam) | (detik) Siklus (smp/jam)
(detik)
1 u 2004 32 81 1336
2 S 1269 54 81 846
3 B 2055 15 81 358

Sumber : Hasil Analisis 2022

Nilai kapasitas terbesar pada pendekat sebelah utara sebesar 1336
smp/jam. Nilai terendah pada jalan minor atau pendekat sebelah barat
yaitu 358 smp/jam.

5.5.2.5 Derajat Kejenuhan (DS)

Derajat kejenuhan dihitung menggunakan Rumus IV.17. Berikut conoth
perhitungan pada salah satu pendekat :

Tabel V. 54 Perhitungan Derajat Kejenuhan

No Kode Pendekat | Arus (Q) Kapasitas (C) Derajat
Kejenuhan

1 U 671 1336 0,50

2 S 708 846 0,83

3 B 322 381 0,85

Sumber : Hasil Analisis 2022
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Derajat kejenuhan paling tinggi terdapat pada pendekat sebelah selatan
sebesar 0,85. Nilai terendah terdapat pada pendekat sebelah utara yaitu
0,50.

5.5.3 Perhitungan Antrian dan Tundaan

5.5.3.1 Panjang Antrian

Jumlah panjang antrian total berdasarkan rumus adalah

NQ = NQ: + NQ.

Dimana NQ; pada Rumus 1IV.18. Untuk hasil
perhitungan NQ, dilihat pada tabel berikut :

Tabel V. 55 Perhitungan Jumlah smp yang Tersisa pada Fase Sebelumnya

digunakan seperti

No Kode Pendekat | Kapasitas (C) Derajat NQ; (m)
Kejenuhan
(DS)

1 u 1336 0,50 0,00

2 S 846 0,83 2,01

3 B 381 0,85 2,08

Sumber : Hasil Analisis 2022
Untuk jumlah smp yang dating selama waktu merah (NQ;) dihitung
berdasarkan Rumus IV.19. Berikut hasil perhitungan NQ. pada masing —

masing pendekat :

Tabel V. 56 Perhitungan Jumlah smp yang Datang Selama Waktu Merah

No Kode Rasio Waktu DS Q NQ-
Pendekat | Hijau Siklus (c)
(g/c)
1 u 0,66 81 0,50 671 7,57
2 S 0,66 81 0,83 708 12,01
3 B 0,18 81 0,85 322 7,00

Sumber : Hasil Analisis 2022
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Dari perhitungan NQ: dan NQ; diperoleh nilai NQ, yaitu sebagai berikut :
Tabel V. 57 Perhitungan Jumlah Rata - Rata pada Awal Sinyal Hijau

No Kode Pendekat NQ, NQ; NQ

1 u 0,00 7,57 7,57
2 S 2,01 12,01 14,02
3 B 2,08 7,00 9,08

Sumber : Hasil Analisis 2022

Dari perhitungan NQ kemudian diperoleh panjang antrian menggunakan
Rumus IV.20 sebagai berikut :
Tabel V. 58 Perhitungan Panjang Antrian Kendaraan

No Kode NQ total Lebar Masuk | Panjang Antrian (QL)
Pendekat

1 U 7,57 4,25 52

2 S 14,02 4,25 89

3 B 9,08 3,50 74

Sumber : Hasil Analisis 2022

Panjang antrian terbesar terdapat pada pendekat sebelah selatan sebanyak
89 meter dan nilai paling rendah pada pendekat sebelah utara yaitu 52
meter.

5.5.3.2 Angka Henti

Angka henti dihitung berdasarkan Rumus IV.21 seperti pada contoh

perhitungan dibawah ini :

7,57
671X 81

NS =09x x 3600
= 0,45 stop/smp

Untuk angka henti keseluruhan pendekat adalah sebagai berikut :

85




Tabel V. 59 Perhitungan Angka Henti

No | Kode NQ:: (smp) | Arus  (Q) | Waktu Rasio NS
Pendekat (smp/jam) | siklus (c) (smp)
(detik)
1 U 7,57 671 81 0,45
2 S 14,02 708 81 0,79
3 B 9,08 322 81 1,12

Sumber : Hasil Analisis 2022

Kemudian dilakukan perhitungan jumlah kendaraan terhenti menggunakan

Rumus IV.22. Berikut merupakan contoh perhitungan jumlah kendaraan

terhenti pada salah satu pendekat :

Nsv

Berikut hasil perhitungan jumlah kendaraan terhenti :

=Q/Ns
=671/0,43

= 288 smp/jam

Tabel V. 60 Perhitungan Jumlah Kendaraan Terhenti

No Kode Pendekat | Arus (Q) Rasio NS Nsv (smp/jam)
1 u 671 0,45 303
2 S 708 0,79 561
3 B 322 1,12 363

Sumber : Hasil Analisis 2022

Jumlah kendaraan terhenti pada pendekat sebelah selatan adalah yang

terbesar yaitu 561 smp/jam.
5.5.3.3 Tundaan

Perhitungan tundaan dilakukan untuk perhitungan tundaan lalulintas dan

tundaan geometri. Perhitungan tundaan lalu lintas dilakukan berdasarkan
Rumus IV.23. Untuk hasil perhitungan dapat dilihat pada tabel berikut :
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Tabel V. 61 Perhitungan Tundaan Rata -Rata Lalulintas

No | Kode Waktu | DS | Rasio Kapasitas | NQ; | Tundaan
Pendekat | Siklus Hijau (det/smp)
(©
1 |u 81 0,50 | 0,66 1336 0,00 |6,78
2 |S 81 0,83 | 0,66 846 2,01 | 18,72
3 |B 81 0,85 (0,18 381 2,08 | 51,55

Sumber : Hasil Analisis 2022

Perhitungan dilanjutkan dengan perhitungan tundaan geometrik simpang

menggunakan Rumus IV.24. Hasil perhitungannya sebagai berikut :
Tabel V. 62 Perhitungan Tundaan Geometrik

No Kode Pendekat Psv Pt DG

1 U 0,45 0,00 2,93
2 S 0,79 0,42 3,75
3 B 1,28 0,50 4,00

Sumber : Hasil Analisis 2022

Kemudian untuk perhitungan tundaan total rata — rata diperoleh dari

penjumlahan tundaan rata — rata dengan tundaan geometrik. Berikut hasil

perhitungan tundaan total rata —rata :
Tabel V. 63 Perhitungan Tundaan Rata - Rata

No Kode Pendekat DT DG D (det/smp)
(det/smp) (det/smp)

1 V] 6.78 2,93 9,71

2 S 18,72 3,75 22,47

3 B 51,55 4,00 55,55

Sumber : Hasil Analisis 2022
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Berikut merupakan tundaan total dan tundaan rata — rata Simpang Jakal

KM 12,5 pada skenario III :

Tabel V. 64 Tundaan pada Skenario I Simpang Jakal KM 12,5

No Kode Pendekat Arus (Q) D Tundaan Total

1 U 671 9,71 6516

2 S 708 22,47 15908

3 B 322 55,55 17887
Tundaan Simpang Rata — Rata (det/smp) 23,70

Sumber : Hasil Analisis 2022

Berdasarkan hasil perhitungan dihasilkan tundaan rata — rata sebesar 23,70
detik/smp.
5.5.4 Kinerja Simpang Jakal KM 12,5

Berdasarkan analisis kinerja simpang bersinyal

usulan III berupa

pengaturan dengan dua fase disertai pelebaran mulut simpang dengan

memanfaatkan bahu jalan dengan pelebaran sebesar 0,5 meter untuk

seluruh pendekat simpang, dihasilkan kinerja Simpang Jakal KM 12,5

sebagai berikut:

Tabel V. 65 Kinerja Simpang Jakal KM 12,5 Skenario III

Kode DS Antrian (m) D Tundaan
Pendekat Rata —Rata
u 0,50 52 9,71
23,70
S 0,83 89 22,47
det/smp
B 0,85 74 55,55

Sumber : Hasil Analisis 2022

Setelah dilakukan analisa simpang bersinyal berikut ini disajikan gambar

diagram fase pada usulan IIL
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Sumber : Hasil Analisis 2022
Gambar V. 5 Fase Lalulintas Usulan III
Pada diagram fase ini diberlakukan fase yang sama untuk pendekat
utara dan selatan dengan waktu hijau 54 detik sedangkan pada pendekat
barat waktu hijau sebanyak 15 detik. Berikut ini gambar penampang
simpang bersinyal Simpang Jakal KM 12,5.
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Sumber : Hasil Analisis 2022
Gambar V. 6 Penampang Atas Simpang Bersinyal Simpang Jakal KM 12,5

Berikut merupakan penampang melintang pada masing — masing ruas
setelah dilakukan pelebaran pendekat.
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Sumber : Hasil Analisis 2022

Gambar II. 10 Penampang Melintang Ruas Jalan Yogyakarta —
Kaliurang Setelah Dilakukan Pelebaran

Pelebaran pendekat dilakukan dengan memanfaatkan bahu selebar 0,5
meter sehingga setelah dilakukannya pelebaran ini, ruas Jalan Yogyakarta
- Kaliurang tidak memiliki bahu jalan.
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Sumber : Hasil Analisis 2022

Gambar II. 11 Penampang Melintang Ruas Jalan Kayunan — Candikarang
Setelah Dilakukan Pelebaran Pendekat

90




5.6

Pada ruas jalan minor yaitu Jalan Kayunan - Candikarang dilakukan
pelebaran pendekat sebesar 0,5 meter sehingga menjadi 3,5 meter.
Analisa Kinerja Simpang Usulan IV

Penggunaan APILL dengan dua fase disertai pelebaran mulut
simpang dihasilkan kinerja simpang yang cukup baik. Selanjutnya diberikan
usulan yang sama dengan mengganti fase. Berikut perhitungan kondisi
usulan IIT Simpang Jakal KM 12,5 yaitu pengaturan APILL dengan tiga fase
disertai pelebaran mulut simpang dengan memanfaatkan bahu jalan

dengan pelebaran sebesar 0,5 meter untuk seluruh pendekat simpang.

5.6.1 Perhitungan Arus (S)

5.6.1.1 Arus Jenuh (So)
Untuk perhitungan arus jenuh terlebih dahulu menghitung faktor — faktor
yang mempengaruhinya. Arus jenuh untuk tipe pendekat terlindung dapat
dicari dengan rumus
So = 600 x We

=600x3,5

= 2100
Untuk tipe pendekat terlawan, arus jenuh dasar dipengaruhi oleh jumlah
arus kendaraan belok kanan pada arah diri (Qgrr) dan lawan (Qgrro) Serta
lebar efektifiya (We) dan pembagian lajur belok kanan. Untuk
menentukannya peneliti menggunakan perhitungan pada aplikasi KAJL
Berdasarkan perhitungan, maka didapatkan arus jenuh dasar sebagai
berikut :

Tabel V. 66 Arus Jenuh Dasar

No | Kode Pendekat Tipe Lebar Efektif (We) | So (smp/jam)
Pendekat (m)

1 u P 4,25 2550

2 S P 4,25 2550

3 B P 3,5 2100

Sumber : Hasil Analisis 2022
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Nilai arus jenuh dasar terbesar pada pendekat utara dan selatan
sebanyak 2550 dikarenakan lebar efektif yang sama pada kedua pendekat
tersebut.
5.6.1.2 Faktor Penyesuaian Ukuran Kota (Fcs)

Faktor ukuran kota dapat ditentukan berdasarkan Gambar IV.10 yaitu
sebesar Fcs = 1.
5.6.1.3 Faktor Penyesuaian Hambatan Samping (Fsf)
Untuk faktor penyesuaian hambatan samping ditentukan berdasarkan
Gambar 1IV.11 dapat dilihat pada tabel berikut :

Tabel V. 67 Faktor Penyesuaian Hambatan Samping

No Kode Tipe Hambatan | Lingkungan | Pum Fsf
Pendekat | Pendekat | Samping Jalan

1 U P Sedang Komersil 0,00 0,94

2 S P Sedang Komersil 0,00 0,94

3 B P Sedang Komersil 0,00 0,94

Sumber : Hasil Analisis 2022

Sesuai dengan tabel penentuan faktor penyesuaian hambatan
samping untuk tipe pendekat terlindung dan terlawan degan hambatan
samping sedang dan tata guna lahan komersil serta nilai rasio kendaraan
tidak bermotor 0,0 maka nilai Fsf adalah 0,94.
5.6.1.4 Kelandaian (Fg)
Kelandaian persimpangan untuk masing — masing kaki simpang adalah 0%
atau datar, maka faktor penyesuaian kelandaian Fg = 1.
5.6.1.5 Parkir (Fp)
Tidak ada ruang parkir on street pada masing — masing kaki simpang
sehingga faktor penyesuaian parkir Fp = 1.
5.6.1.6 Faktor Belok Kanan (Frt)
Perhitungan faktor belok kanan hanya dilakukan pada pendekat tipe
terlindung menggunakan rumus IV.12.

_ Rt (smp/jam)
Prt Q (smp/jam)
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_ 170

496

= 0,34

Berikut nilai Frt pada masing — masing pendekat :
Tabel V. 68 Faktor Penyesuaian Belok Kanan

No Kode Tipe Pendekat Prt Frt
Pendekat

1 U P 0,34 1,09

2 S P 0,00 1,00

3 B P 0,50 1,13

Sumber : Hasil Analisis 2022

Nilai penyesuain belok kanan dipengaruhi oleh rasio belok kanan,

untuk pendekat selatan tidak terdapat arus belok kanan sehingga nilai Frt

1,00.

5.6.1.7 Faktor Belok Kiri (FIt)

Perhitungan faktor belok Kkiri

terlindung menggunakan rumus IV.13.

_ It (smp/jam)
Pit T Q (smpfjam)

_ 237

508

= 0,47

Berikut nilai Flt pada masing — masing pendekat :
Tabel V. 69 Faktor Penyesuaian Belok Kiri

hanya dilakukan pada pendekat tipe

No Kode Tipe Pendekat Plt Flt
Pendekat

1 u P 0,00 1,00

2 S P 0,47 0,93

3 B P 0,50 0,92

Sumber : Hasil Analisis 2022
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Nilai penyesuain belok Kiri dipengaruhi oleh rasio belok kiri, untuk
pendekat utara tidak terdapat arus belok kanan sehingga nilai Fit 1,00.
5.6.1.8 Arus Jenuh (So)

Arus jenuh masing — masing pendekat dihitung berdasarkan Rumus
IV.10. perhitungan arus jenuh setelah penyesuaian dapat dilihat pada
tabel berikut :

Tabel V. 70 Arus Jenuh Setelah Penyesuaian

No Kode So Fcs | Fsf | Fg | Fp | Frt Flt S
Pendekat smp/jam
1 V] 2550 | 1 094 1 1 ]1,09|1,00 2583
2 S 2550 | 1 094 1 1 ]1,000,93 2194
3 B 2100 | 1 094 1 1 ]1,13/0,92 2033

Sumber : Hasil Analisis 2022
Dari hasil perhitungan arus jenuh yang dilakukan dihasilkan nilai arus jenuh
terbesar pada pendekat utara sebanyak 2583 smp/jam.
5.6.1.9 Rasio Arus (FR)
Rasio arus diperoleh dari pembagian antara arus masing — masing
pendekat yang dibagi dengan arus jenuh setelah penyesuaian. Berikut
contoh perhitungan arus pada salah satu kaki simpang:
FR = Q/S

= 496 [ 2583

=0,19

Untuk perhitungan keseluruhan sebagai berikut :
Tabel V. 71 Perhitungan Rasio Arus

No Kode Arus (Q) Arus Jenuh | Rasio
Pendekat Penyesuaian (S) Arus

1 u 496 2583 0,19

2 S 508 2194 0,23
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No Kode Arus (Q) Arus Jenuh | Rasio
Pendekat Penyesuaian (S) Arus
3 B 322 2033 0,16

Sumber : Hasil Analisis 2022
Rasio arus terbesar terdapat pada pendekat selatan sebanyak O0,23.
Pendekat utara sebanyak 0,19 dan rasio arus terkecil pada pendekat barat
yaitu 0,16.
5.6.1.10 Rasio Arus Simpang (IFR)
Perhitungan rasio arus simpang diperoleh dari jumlah nilai — nilai FR
masing — masing fase.
IFR = Z(FRerr7)
=0,19 + 0,23 + 0,16
= 0,58
5.6.1.11 Rasio Fase (PR)
Rasio fase merupakan perbandingan antara FRcrr dan IFR. Berikut
perhitungan PR pada salah satu kaki simpang :
PR = FRerir [ IFR
= 0,19/0,58
=0,
Perhitungan lebih lengkapnya sebagai berikut :
Tabel V. 72 Perhitungan Rasio Fase

No Kode Pendekat Rasio Arus (FR) Rasio Fase (IFR)
1 U 0,19 0,33
2 S 0,23 0,39
3 B 0,16 0,28

Sumber : Hasil Analisis 2022

Rasio fase terbesar terdapat pada pendekat selatan sebanyak 0,39.
Pendekat utara sebanyak 0,33 dan rasio fase terkecil pada pendekat barat
yaitu 0,28.
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5.6.2 Perhitungan Siklus
Dalam perhitungan siklus 3 fase ini digunakan berdasarkan metode pada
MKJI 1997.
5.6.2.1 Waktu siklus sebelum penyesuaian

Waktu siklus diperoleh berdasarkan Rumus IV.9 berikut ini

perhitungannya:
_ 15xLTI+5
Cua T 1-IFR
_ 1.5x1845
1-0,58
= 77 detik

5.6.2.2 Waktu Hijau (gi)
Perhitungan waktu hijau untuk masing — masing fase digunakan rumus
1V.14. Berikut adalah contoh perhitungan pada salah satu pendekat :
gi = (Cua = LTI) x PRI
= (77-18)x 0,33
= 19 detik
Berikut hasil perhitungan waktu hijau untuk semua pendekat :
Tabel V. 73 Waktu Hijau Pendekat
No Kode Pendekat | Rasio Fase (IFR) Waktu Hijau (detik)

1 u 0,33 19
2 S 0,39 23
3 B 0,28 16

Sumber : Hasil Analisis 2022
Waktu hijau terbesar terjadi pada pendekat selatan yaitu 23 detik dan
terkecil pada pendekat barat yaitu 16 detik.
5.6.2.3 Woaktu Siklus Penyesuaian
Pada skenario dua fase ini maka waktu hijau yang digunakan adalah waktu
hijau terbesar pada tipe pendekat yang sama.

C =3g + LTI

=(19+ 23 +16) + 18
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= 77 detik
5.6.2.4 Kapasitas (C)
Kapasitas dihitung berdasarkan Rumus IV.16. Berikut perhitungan
kapasitas pada salah satu pendekat :
C =Sxg/c
=2583x19/77
= 646 smp/jam
Untuk perhitungan kapasitas seluruh pendekat sebagai berikut :
Tabel V. 74 Perhitungan Nilai Kapasitas Pendekat

No Kode S Hijau Waktu Kapasitas
Pendekat | (smp/jam) | (detik) Siklus (smp/jam)
(detik)
1 u 2583 19 81 646
2 S 2194 23 81 664
3 B 2033 16 81 428

Sumber : Hasil Analisis 2022

Nilai kapasitas terbesar pada pendekat sebelah

selatan sebesar 664

smp/jam dan terendah pada sebelah barat yaitu 428 smp/jam.
5.6.2.5 Derajat Kejenuhan (DS)
Derajat kejenuhan dihitung menggunakan Rumus IV.17. Berikut conoth

perhitungan pada salah satu pendekat :

Tabel V. 75 Perhitungan Derajat Kejenuhan

No Kode Pendekat | Arus (Q) Kapasitas (C) Derajat
Kejenuhan

1 U 496 646 0,76

2 S 508 664 0,76

3 B 322 428 0,75

Sumber : Hasil Analisis 2022
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Derajat kejenuhan paling tinggi terdapat pada pendekat sebelah selatan
dan utara sebesar 0,76. Nilai terendah terdapat pada pendekat sebelah
barat yaitu 0,75.

5.6.3 Perhitungan Antrian dan Tundaan

5.6.3.1 Panjang Antrian

Jumlah panjang antrian total berdasarkan rumus adalah

NQ = NQ: + NQ.

Dimana NQ; pada Rumus 1IV.18. Untuk hasil
perhitungan NQ, dilihat pada tabel berikut :

Tabel V. 76 Perhitungan Jumlah smp yang Tersisa pada Fase Sebelumnya

digunakan seperti

No Kode Pendekat | Kapasitas (C) Derajat NQ; (m)
Kejenuhan
(DS)

1 u 646 0,76 1,14

2 S 664 0,76 1,11

3 B 428 0,75 1,00

Sumber : Hasil Analisis 2022

Untuk jumlah smp yang dating selama waktu merah (NQ) dihitung
berdasarkan Rumus IV.19. Berikut hasil perhitungan NQ. pada masing —

masing pendekat :

Tabel V. 77 Perhitungan Jumlah smp yang Datang Selama Waktu Merah

No Kode Rasio Waktu DS Q NQ-
Pendekat | Hijau Siklus (c)
(g/c)
1 u 0,25 77 0,76 496 9,72
2 S 0,30 77 0,76 508 9,73
3 B 0,21 77 0,75 322 6,38

Dari perhitungan NQ; dan NQ, diperoleh nilai NQ, yaitu sebagai berikut :

98




Tabel V. 78 Perhitungan Jumlah Rata - Rata pada Awal Sinyal Hijau

No Kode Pendekat NQ; NQ: NQ

1 U 1,14 9,72 10,85
2 S 1,11 9,73 10,84
3 |B 1,00 6,38 7,38

Sumber : Hasil Analisis 2022

perhitungan NQ kemudian diperoleh panjang antrian menggunakan
Rumus IV.20 sebagai berikut :

Tabel V. 79 Perhitungan Panjang Antrian Kendaraan

No Kode NQ total Lebar Masuk | Panjang Antrian (QL)
Pendekat

1 U 10,85 4,25 71

2 S 10,84 4,25 71

3 B 7,38 3,50 57

Sumber : Hasil Analisis 2022

Panjang antrian terbesar terdapat pada pendekat sebelah utara dan selatan
sebanyak 71 meter dan nilai paling rendah pada pendekat sebelah barat
yaitu 57 meter.

5.6.3.2 Angka Henti

Angka henti dihitung berdasarkan rumus IV.21 seperti pada contoh

perhitungan dibawah ini :

NS =0,9x 2% 3600
496x77

= 0,93 stop/smp

Untuk angka henti keseluruhan pendekat adalah sebagai berikut :
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Tabel V. 80 Perhitungan Angka Henti

No | Kode NQ:: (smp) | Arus  (Q) | Waktu Rasio NS
Pendekat (smp/jam) | siklus (c) (stop/smp)
(detik)
1 U 10,85 496 77 0,93
2 S 10,84 508 77 0,91
3 B 7,38 322 77 0,97

Sumber : Hasil Analisis 2022

Kemudian dilakukan perhitungan jumlah kendaraan terhenti menggunakan
Rumus IV.22. Berikut merupakan contoh perhitungan jumlah kendaraan
terhenti pada salah satu pendekat :

=Q/NS

=496 /0,93

= 463 smp/jam

Nsv

Berikut hasil perhitungan jumlah kendaraan terhenti :

Tabel V. 81 Perhitungan Jumlah Kendaraan Terhenti

No Kode Pendekat | Arus (Q) Rasio NS Nsv (smp/jam)
1 U 496 0,93 463
2 S 508 0,91 462
3 B 322 0,97 314

Sumber : Hasil Analisis 2022

Jumlah kendaraan terhenti pada pendekat sebelah utara adalah yang
terbesar yaitu 463 smp/jam.

5.6.3.3 Tundaan

Perhitungan tundaan dilakukan untuk perhitungan tundaan lalulintas dan
tundaan geometri. Perhitungan tundaan lalu lintas dilakukan berdasarkan
Rumus IV.23. Untuk hasil perhitungan dapat dilihat pada tabel berikut :
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Tabel V. 82 Perhitungan Tundaan Rata -Rata Lalulintas

No | Kode Waktu | DS | Rasio Kapasitas | NQ; | Tundaan
Pendekat | Siklus Hijau (det/smp)
(©
1 |u 77 0,76 | 0,25 646 1,14 | 32,78
2 |S 77 0,76 | 0,30 664 1,11 | 30,08
3 |B 77 0,75 (0,21 428 1,00 | 36,55

Sumber : Hasil Analisis 2022

Perhitungan dilanjutkan dengan perhitungan tundaan geometrik simpang

menggunakan Rumus IV.24. Hasil

simpang adalah sebagai berikut :
Tabel V. 83 Perhitungan Tundaan Geometrik

perhitungan tundaan geometrik

No Kode Pendekat Psv Pt DG

1 U 0,93 0,00 3,87
2 S 0,91 0,47 3,89
3 B 0,97 0,50 4,05

Sumber : Hasil Analisis 2022

Kemudian untuk perhitungan tundaan total rata — rata diperoleh dari

penjumlahan tundaan rata — rata dengan tundaan geometrik. Berikut hasil

perhitungan tundaan total rata —rata :
Tabel V. 84 Perhitungan Tundaan Rata - Rata

No Kode Pendekat DT DG D (det/smp)
(det/smp) (det/smp)

1 u 32,78 3,87 36,65

2 S 30,08 3,89 33,97
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No Kode Pendekat DT DG D (det/smp)
(det/smp) (det/smp)

3 B 36,55 4,05 40,60

Sumber : Hasil Analisis 2022
Berikut merupakan tundaan total dan tundaan rata — rata Simpang Jakal
KM 12,5 pada skenario IV :

Tabel V. 85 Tundaan pada Skenario II Simpang Jakal KM 12,5

No Kode Pendekat Arus (Q) D Tundaan Total

1 U 496 36,6546,91 18180

2 S 508 33,97 17257

3 B 322 40,60 13073
Tundaan Simpang Rata — Rata (det/smp) 36,58

Sumber : Hasil Analisis 2022
Berdasarkan hasil perhitungan dihasilkan tundaan rata — rata sebesar 36,58
detik/smp.
5.6.4 Kinerja Simpang Jakal KM 12,5
Berdasarkan analisis kinerja kondisi usulan IV berupa pengaturan dengan
dua fase, dihasilkan kinerja Simpang Jakal KM 12,5 sebagai berikut:
Tabel V. 86 Kinerja Simpang Jakal KM 12,5 Skenario IV

Kode DS Antrian D Tundaan Rata
Pendekat —Rata

V] 0,76 71 36,65

S 0,76 71 33,97 36,58 det/smp
B 0,75 57 40,60

Sumber : Hasil Analisis 2022
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Setelah dilakukan analisa simpang bersinyal berikut ini disajikan gambar

diagram fase pada usulan IV.

HARKRIISRNG

Topydats HaiagV

heydarta- Kl

laqnar- Grag
Sumber : Hasil Analisis 2022

Gambar V. 7 Fase Lalulintas Kondisi Usulan IV
Pada diagram fase ini diberlakukan tiga fase untuk pendekat utara waktu

hijau sebesar 19 detik, pendekat selatan sebesar 23 detik sedangkan pada
pendekat barat waktu hijau sebanyak 16 detik.

5.7 Perbandingan Hasil Kinerja Usulan
Bersadarkan hasil analisis eksisting dan usulan I-IV, berikut
perbandingan kinerja Simpang Jakal KM 12,5 :
5.7.1 Derajat Kejenuhan
Berikut adalah perbandingan kinerja Simpang Jakal KM 12,5 berdasarkan
derajat kejenuhannya :

Tabel V. 87 Perbandingan Derajat Kejenuhan Kondisi Eksisting dan

Usulan
Kode Eksisting | Usulan I Usulan II | Usulan III | Usulan
Pendekat v
U 0,52 0,81 0,50 0,76
S 1,01 0,90 0,82 0,84 0,76
B 0,89 0,79 0,85 0,75
Rata - Rata 0,77 0,80 0,73 0,75

Sumber : Hasil Analisis 2022
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Dilihat dari tabel perbandingan di atas secara keseluruhan derajat

kejenuhan untuk masing — masing pendekat menurun dari kondisi

eksisting.

5.7.2 Perbandingan Tundaan Simpang

Berikut disajikan pebandingan kinerja sipang berdasarkan tundaannya :

Tabel V. 88 Perbandingan Tundaan Kondisi Eksisting dan Usulan

Eksisting Usulan I Usulan II Usulan I1I Usulan IV
19,42 35,84 46,64 23,70 36,02
det/smp det/smp det/smp det/smp det/smp

Sumber : Hasil Analisis 2022

Berdasarkan hasil analisis kondisi usulan, tundaan simpang mengalami
kenaikan dari kondisi eksisting dikarenakan pemasangan APILL
menyebabkan kendaraan yang melewati persimpangan akan berhenti

terlebih dahulu menunggu giliran untuk memasuki persimpangan.

5.8 Pemecahan Masalah

Setelah dilakukan analisis — analisis kondisi Simpang Jakal KM 12,5
diketahui bahwa berdasarkan jumlah kendaraan yang melintas pada jalan
mayor maupun minor, Simpang Jakal KM 12,5 sudah memenuhi dan sudah
seharusnya dilakukan pemasangan APILL. Kemudian, berdasarkan
perbandingan kinerja usulan - usulan maka kinerja paling optimal adalah
kinerja usulan IIT yaitu menggunakan APILL dengan dua fase disertai
pelebaran mulut simpang sebesar 0,5 meter. Dengan menggunakan usulan
III ini, tundaan simpang mengalami kenaikan dari kondisi eksisting dengan
selisih sebesar 4,28 akan tetapi, masih dalam /eve/ of service (LOS) yang
sama vyaitu C. Sedangkan, derajat kejenuhan untuk masing — masing
pendekat seluruhnya mengalami penurunan dari kondisi eksisting
dikarenakan adanya pelebaran mulut simpang. Meskipun fevel of service
(LOS) tidak berubah pada kondisi eksisting dan kondisi usulan, tetapi
dengan digunakannya usulan III ini alokasi pergerakan arus lalu lintas
simpang menjadi lebih teratur dikarenakan adanya pengaturan fase serta

dengan adanya penambahan lebar mulut simpang maka kapasitas simpang
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bertambah. Selain itu, konflik antar kendaraan maupun konflik antara
kendaraan dengan pejalan kaki pada simpang dapat berkurang serta
memberi kesempatan bagi pejalan kaki untuk menyeberang sehingga dapat
meningkatkan kelancaran dan keselamatan pada simpang.

Berdasarkan Peraturan Menteri Perhubungan Nomor 96 tahun 2015
tentang Pedoman Pelaksanaan Manajemen dan Rekayasa Lalu Lintas,
tingkat pelayanan pada persimpangan, tingkat pelayanan yang diinginkan
pada ruas jalan pada sistem jaringan jalan kolektor primer yaitu B. Maka
jika dilihat berdasarkan peraturan tersebut, kondisi usulan terbaik belum
dapat memenuhi standar tingkat pelayaan yang diinginkan. Usaha yang
dapat dilakukan untuk mencapai standar pelayanan tersebut adalah berupa
pelebaran mulut simpang yang lebih lebar lagi untuk meningkatkan
kapasitas simpang sehingga tundaan pada simpang dapat berkurang.
Namun, dalam penelitian ini kondisi di lapangan tidak memungkinkan untuk
dilakukannya pelebaran lebih dari 0,5 meter seperti kondisi usulan. Maka
dalam penelitian ini akan disarankan untuk dilakukan pelebaran pendekat
simpang.

Dalam kondisi eksisting masyarakat dapat dengan bebas melewati
simpang tanpa adanya pengaturan waktu fase, kemudian dengan adanya
usulan berupa penerapan APILL dimana pergerakan kendaraan menjadi
diatur berdasarkan waktu fase maka kondisi ini akan diterima oleh
masyarakat dikarenakan pada kondisi eksisting masyarakat cenderung

kesulitan untuk melewati simpang.
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BAB VI
KESIMPULAN DAN SARAN

6.1 Kesimpulan

Berdasarkan hasil analisa yang telah dilakukan maka dapat

disimpulkan beberapa kesimpulan sebagai berikut :

6.1.1 Berdasarkan hasil survey dan analisis yang telah dilakukan dihasilkan

kinerja simpang yang kurang baik pada Simpang Jakal KM 12,5 dengan
nilai derajat kejenuhan 1,01, tundaan 19,42 det/smp, dan peluang antrian
sebesar 40,93% sehingga tingkat pelayanan Simpang Jakal KM 12,5
berdasarkan PM Nomor 96 tahun 2015 pada kondisi saat ini adalah C.

6.1.2 Berdasarkan analisis yang telah dilakukan, tipe pengendalian Simpang Jakal

KM 12,5 saat ini berupa simpang tidak bersiyal sudah tidak sesuai dengan
volume lalu lintas yang melewatinya. Tipe pengendalian simpang yang
sesuai dengan volume lalu lintas saat ini yaitu simpang bersinyal dengan
APILL.

6.1.3 Dari analisis yang telah dilakukan dapat diketahui tingkat pelayanan

Simpang Jakal KM 12,5. Pada usulan I berupa pengaturan simpang dengan
penggunaan dua fase dihasilkan tundaan rata — rata sebesar 35,84
detik/smp sehingga tingkat pelayanan simpang mengalami penurunan nilai
kinerja dari C menjadi D. Pada usulan II dengan pengaturan simpang
menggunakan tiga fase dihasilkan tundaan rata - rata sebesar 46,64
detik/smp yang berarti tingkat pelayanan simpang mengalami penurunan
nilai dari C menjadi E. Pada usulan III berupa pengaturan dua fase disertai
pelebaran mulut simpang sebesar 0,5 meter dihasilkan tundaan 23,70
detik/smp yang artinya tingkat pelayanan simpang tetap dari kondisi
eksisting yaitu dengan nilai C. Sedangkan, pada perhitungan usulan IV
dimana dilakukan pengaturan tiga fase disertai pelebaran mulut simpang

sebesar 0,5 meter dihasilkan tundaan rata — rata sebesar 36,58 detik/smp.

6.1.4 Berdasarkan hasil perhitungan yang dilakukan pada seluruh kondisi baik

eksisting, usulan I, usulan II, usulan III, maupun usulan IV maka usulan

yang paling baik untuk diterapkan pada Simpang Jakal KM 12,5 ini adalah

106




usulan III yaitu berupa pemasangan alat pengendali isyarat lalu lintas
dengan pengaturan dua fase disertai pelebaran mulut simpang sebesar 0,5
meter dengan memanfaatkan bahu jalan. Dengan menerapkan usulan ini
maka terjadi penurunan derajat kejenuhan rata — rata yang semula 1,01
menjadi 0,72 sedangkan tundaan meningkat dari 19,42 detik/smp menjadi
23,70 detik/smp dengan tingkat pelayanan tetap yaitu C dikarenakan
adanya hambatan atau perlambatan kendaraan pada saat lampu merah
menyebabkan kendaraan berhenti untuk menunggu waktu hijau. Namun
demikian dengan tipe pengendalian simpang yang sudah sesuai dengan
kondisi lalu lintas yaitu berupa penerapan alat pengendali isyarat lalu lintas
maka pergerakan kendaraan pada simpang menjadi lebih teratur dan
konflik antar kendaraan saat melewati persimpangan, konflik antara
pejalan kaki dan kendaraan pada simpang dapat berkurang serta memberi
kesempatan bagi pejalan kaki untuk menyeberang sehingga dapat
meningkatkan kelancaran dan keselamatan pada simpang.

6.2 Saran

Berdasarkan kesimpulan yang telah diuraikan sebelumnya maka
saran yang dapat diberikan adalah sebagai berikut :

6.2.1 Untuk dapat dilakukan perubahan tipe pengendalian simpang pada
Simpang Jakal KM 12,5 menjadi simpang bersinyal agar sesuai dengan
volume lalu lintas saat ini.

6.2.2 Perlu adanya kajian secara periodik mengenai kinerja Simpang Jakal KM
12,5 untuk mengantisipasi terjadinya ketidaksesuaian tipe pengendalian
simpang mengingat volume lalu lintas yang terus meningkat seiring dengan
tingginya pertumbuhan kendaraan di Kabupaten Sleman.

6.2.3 Perlu dilakukan pendekatan khusus dari pemerintah untuk melakukan
pembebasan lahan di sekitar persimpangan untuk perencanaan perubahan
geometrik sehingga dapat meningkatkan kapasitas persimpangan untuk
mengimbangi peningkatan arus lalu lintas yang melewati Simpang Jakal KM
12,5.
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Lampiran 1 Formulir USIG - I Simpang Jakal KM 12,5

SIMPANG. Tangad [pita
TAK BERSINYAL Kota Seman [prov DIY
Jakan utama 3. Kaliurang
Formulir USIG-1 -Geometr Jalan simpang Keyunan - Candikarang
- Arus lalu lintas soa |Pef ode
Geometr simp
J 19 =Bs
191 J
196 ‘
Median Jalan TA ] T BT
| [KOMPOSEI LALL LINTAS e HV % MC % Faktor smp] [Fakter k
|ARUS LALL LINTAS Arah Light vehicke LV Heavy vehicle HV Motorcyckes MC Kendaroan bermotor total My Tak
Pendekat emp = Rexio
1 belok |UM kendfjam
r Ul [ (3 {1y [
2 |3, Utarma A (U] [ 0.00 0
3 T 0
4 RT 0.33 0
5 Total 0
& [JL. Utama C (3] i i i
7 B 0
8 RT 0,00 [i
3 Total 0
10[JL. Utama total A+C 0
11 (1. Smpang 8 i [i [i a i [i i 3 0 #Divrar [i
12 T 0 0] 1 5 0] 1 5 1 0
13 RT [i [i i i [i [i 5 o #Divyar [i
4 Tatal - - - - - - - 0
15[1. Smpang D (Barg LT 58 54 a 0 3l 154 403 254 0.47 0
16 s 0 0| a q 0| i 0 i 0
17 RT 35 55| a q 337 145 433 264 0.5 0
18 Tatal 193 193 a q 448 324 a4l 517 ]
19 ). Smpang total B+D 193 193 - - 448 324 adl 517 0
20 [Utama + Smpang [LT 248 248 27.3 &l S a8 581 028 0
21 5T 277 277 45 59 1.310 55 1,632 571 i
2 RT 212 212 5 0 400] 0 812 512 0.25 0
23 [Utama + Smpang totd 737 737 &6 a4 2521 1,261 3324 |  2.083 0
24 Rasio J. Smpang/ (). Utama + simpang) total 0.253 UMMV
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Lampiran 2 Formulir USIG - II Simpang Jakal KM 12,5

SIMPANG Tanggd Ditangani cleh

TAK BERSINYAL Kota Sleman Ukuran kota 1,08

ANALISA Jakan utama JI. Kaliurang Lingkungan jalan KOMERSIL
Jalan simpang Kayunan - CandikarangdHambatan samping  SEDANG
Sod Periode

. Lebar pendekat dan fips smpang

Piihan | Jumiah lengan Lebar pendekat (m) Jumiah igjuwr Tipe
smpang Jalan Mayor Jdan Minor Lebor Cambar C-1:2 smpang
wa weo wac Wi wd wid pendekat Jakan Jalan
ratorata Wi | smpang utama Thi C-1:1
[ (1 (@ [ @ [ @ [ s [ o [ @ (8] [l [ oo [
a 375 375 3.75] 3 3 350 2 E 327
1
2
3
4

2. Kapasitas

Piihan | Kapositas Faktor penyesuaian kapasitcs (F] taopastas
dasar lebar Median jalan Ukuran Hambatan Belok Belok Rasio sebenarmya
Co pendekat utama kota samping Kin kanan | smpang/
smp/fjam ratorata total
P Fm Fcs Frsu Frt Fmi € smp/fjam
Tol. C-2:1 Gor. C-31 Tol. C-41 Tol. C-5:1 Tol. C-6:1 = Gor. C-81 | Gor, C-511
[ i [ (21] [ (22| I (23] 24 [ (28 [ o) [ jom [ o8
1] 2700 0.9%4 1 1 0.740 1.017 0.5832) 0.57 2,064
1
2
3
4

3. Kinarja lak lintas

Pilihan | Arus laku-intas Derajat Tundaan ratarata D detismp Petuang Sasaran
Q@ smp/flam Total 1. Utama JI. Smpang antian
LEIG- Ot Dma Dmi QPR
Brs 23-%kol 10 GirEl Ghr E:2 Gbr F1
(30} i 22) i (33) [ (3s) I 136)
a 2,083 101 15.42 10.77 954 40.53 131.35 D& 0.85
1
2
3
4
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Lampiran 3 Formulir SIG - I Simpang Jakal KM 12,5 Usulan [

SIMPANG BERSINYAL Tang gal
Formulir SHG4: Kabupaten : SLEMAN
GHOMEIR] Simipan g : Simpang lakal KM 125
PENGATURAN LALULINTAS Uluran Kita @ 1IBIT
Periode
FASESINYAL YANG ADA
Yok arta - Kaiurmg fogyakirta- Kaliwrmgh [Walau Sikius (detik)

¥ ¥ C: 13

H i

k| - l

3 3

3 y 1 Waltu Hilang Total

] I H LTI=} IG= 13

i | i

= = ]

ogjarsa-Kdiurang Yogyara - Kaiumrg
Hijau Hijau Hijau Hijau
Merah Merah Merah Mesah
Kuning Kuning Kuning Kuning
Gambar Diagram Fase :
Wik
NAMA RARISIRANG FASE DIAGRAM A AL ;
Sk Totd

- ¥opyhars- K ung
I ¥ogykar- K irg

|- Kaprn - Colamrg 1

KONDBILAPANGAN
Kode Keldtian | Belak Kiri | JFkke pelor Pendiat
Peniekat | 1P Lingkunganjalan | Hanfuta Samgng |- Medan(n | e, :;’:mm Pendekai Wa | Wmasuk | W lor | W keluar
ir {mp
1 2 3 4 5 s 7 [ ] 1 I
U Komersial SEDANG TIDAK ) TIDAK o 73 0
s Komersial SEDANG TIDAK ) TIDAK ) 73 0
B Komersial SEDANG TIDAK ) TIDAK i i 3 0 3
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Lampiran 4 Formulir SIG - II Simpang Jakal KM 12,5 Usulan I

oo |0 GoF 33 et e 0gr 879 f 0 f £61 &6r 61 2], m
Ly ) pen 068 a1 969 CET /9 LEE 4 a ) 6 Sh & |
oo ) a __m Lir i /) /] 4 a & /) 4 [ IS @d
w@oe (@ a0 [did a9 66 Fel &9 H 4 0 4 56 g ki JOLTLT
AIaE |0 0 0 0 0 0 0 0 0 ] 0 0 0 [e0]
ArTE |0 ooe 0 ¢ 0 0 f 0 ¢ 0 4 ¢ 0 ¢ L4 .
oA |e 0 @ 0 0 f 0 4 0 4 ¢ 0 ¢ 1S W2
oAIa# 10 g 4 i 0 i g 0 4 0 4 ¢ a ¢ J0LTILT
Mo 2 S 50¢ 9987 G6E 661 66 &8 a3 oF 1Az L6 rAZa B0,
AIaE |8 ooy 0 ¢ 0 0 0 0 ¢ 0 ¢ [ 4 [ L ©
oo |0 ITF I1é 695 243 48 2169 [ o 67 207 201 07 IS
o | arg 68 268 60T |oeT 09 00 S8 & i@ oer 74 oer d0LTILT
oo ) 9 965 L9 (¢ gr 98 L3 Fe Ed 156 186 L5E [LE
L 441 [ I 508 o1 £ 69 4 0 4 0T LT raes L1 o
oo |0 67 958 66T S 58 £19 24 23 95 [133 o (V24 LS v
woe ? L 14 i 158 i i 0 i 0 i [ 0 [ JOLTLT
GO ) unp J ey g e g € f en ) an o, on ;@ J Jw e ;e ® 6 [ ] 0
wel ueMB[E] [Funpuiie) wel | wemeo @Gunpurped] wel | wemepe) Funpuidel wel | wemew) [Bunpume) el
(BDLTy | pusy Ld I1d wef/dws fpusy wefdws pusy wefdws pusy wef/dwms puay 1e5ep
AN v = uemeps) dus g1 =uemea) due 1 =uemeps dwe -uad
AWIO | NN JoRqIEq 18103 %'0| =Sumpmpe) dwa g'1| = 3unpmpey dwa 1 =8unpumydwe | yery apay
orsey sy omsey T0j0 Mg UBRIEPUSY] (D) A010]{ Bpadeg (AH) Yetag UvRIEpUSY (AT) wedury uweIEpUSY
DLONHIE MV.L (INH (AI) HOLOWHAE NYVEVANIY S8V
SB1 IV [oep Suedung : Sunduig SYINITATYTSNEV
NYWNA'TS BI04 MI-DI8 o
TR0 B [P3sue], TVANISHEE ONVJINS




Lampiran 5 Formulir SIG - IV Simpang Jakal KM 12,5 Usulan I

06°0 U013 [743 (3p) (2 ) ueyiensasip snpjis nplem (3ep) 111
06°0 190 | =4l £zr | (39p)en) ueiensatuad eid snpjis npjem | Z1 1712303 Buejiy npjem
060 ¢ |5z |ezv |s10 leze  |eprocr|zso |erT looT |ooT |60 looT jomsr| ¢ o 21 |oso oso |ooo | 4 | ¢ g
o0 0 |0 |ooo |ooo Jo 0 wo |oov |ooo |ooo |oeo  |ooo |0 oo 0 oo looo |eoo | o0 | 0 L
060 g/ |98 |«zv |eo0 lsoc  |cezir |oor looT looT |ooT k60 looT |ssrr| st ez o oo [evo loew | o | 5
060 st/ |os |sev [ce0 129 |waesr|oor |ooT looT |ooT |60 |ooT  |eker | st o e |eco oo oo | o0 | T n
() J@ 6] 6] (e ] ) Jen]jEn]Jen]En] @ Ja)jon][ 6 | ]JO]O]6]®H]E©]@] 1O |
20 D | 6w |sp| b S 14 | 4| d9 | B4 54 s4 | 05 | am |olyD| d | wd| nd pond
> nely | uy |ueuey ugep | budwes | ey | nely
/b5 ¥y wef/dwswel/dws| xoi2g | 039 | Pyed |-ueEy jueyequiey | uemsyn |[/dws "0u
ue |[/dws |3 |= ¥ | sequl ueyensas| 4 ady efuey 1ey3puad ad | enwas lesep| (W) [uewg | up aaqueq 1P |asey | 24P
-ynuafey | seys |nelly| asey | srue | me | HpreiN IS¥240) JOP{e}-Jopyed BIN | PR | Yey | yey ueJepusy -uad |weep| -uad
jeleiaq | -edey ipepfoisey | asey | sy nefy wef/dws ynus[ sy Jega | [fdws 1y sny oisey ad| (nely| apoy
Buesnijey -eueyRhdn) Buwan ey - epmyEAR oL
_,| = N— g
.__|‘ W Iﬂ m
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A Bz e - FuegeAion
1 wmh m .u.wmn— N mmmn— ﬁ wmm.& HEﬂ._szmV mmuﬁz ﬂ;.m_ SNIE _.wﬂn—iu_mﬁ—
971 10 [eer Swedmg Suedmg SYLISVdVY
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Lampiran 6 Formulir SIG - V Simpang Jakal KM 12,5 Usulan I (KAJI)

Form SIG-5, results

D NEAJ ISZFASE . KJ I

Form S5IG-5, results

bz s KAJ INZFASE | K
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Lampiran 7 Formulir SIG - I Simpang Jakal KM 12,5 Usulan II

gphata-kduengli | 2

SIMPANG BERSINYAL Tam ggal
Formulir SKeL: Kabupaten SLEMAN
GHOMEIR] Simpang Sinpang Jakal KM 125
PENGATURAN LALULINTAS Ulnran Kot @ 108 ji
Periode
FASESINYAL YANG ADA
Vogiakara Kalurag I oplara darg Yoplata luragll Waktu Siklus ideti)
: l ‘
i ]
i Ll 4
i i g
i H !
! — — :
: d g
- § ——— C:%
£
H
[Wakiu Hilng Total
L LT =§ IG=
ogvakara -Kallurang 11 ‘tapyacra- Kalurng 11 fleen 4
Hijau Hijau Hijan Hijau
Mezah Merah Merah Mezah
Kuning Kuning Kuning Kuning
(Cermibar Diagram Fase :
Wat SHis
NAREAMISHEANS | FAE CIAGRAMFASEAPLL
opydrta- Kdiueangll 1

Kanin- (andikarag 3
KONDISILAPANGAN
Lebar Pendekat ()
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