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diruas jaian tersebut terutama sekali pada persimpangan ya.rig tidak mempunyai 

traffic signal . Pada hakekatnya ini terjadi adanya p~rtumbuhan ke!ldaraan yang 

tinggi juga disebabkan oleh faktor lain rnisalnya hambatan samping, pemakai jala11 
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BABI 
LALULINTAS 

DAN PERSIMP AN GAN JALAN 

Konflik lalu-lintas adalah hal paling utama menjadi penyebab 

tingkat kecelakaan yang tinggi. Konflik ~rang terjadi didefinisikan sebagai 

aksi pelanggaran yang dilakukan oleh pengemudi dan juga dianggap sebagai 

kemacetan ldu-lintas. Ketika akan timbuh~yu kecelakaan pengemudi akan 

melakukan pengalihan untuk menghindari kecela.1<:aan sep rti misalnya 

pengereman danjuga pengalihanjalur lalu-lintas. Pelanggaran fa! -l!ntas ini 

dinyatakan dengan penyeragaman moda angkutan dengan an ·ca ekivalen. 

Dan beberapa pelanggaran menyebabkan terjadinya konflik dan manjadi 

penyebab utama terjadinya kecelakaan meskipun tidak ada kendaraan yang 

mend~katinya. Maka studi koPJlik lalu-lintas ini adalah suatu langkah untuk 

mengevaluasi efektifitas perbaikan lalu-lintas. Konflik yang paling sering 
,. . 

terjadi disebabkan oleh tidaknya adanya sinyal lalu-lintas, konflik ini 

terutama terjadi pada jam puncak (peak hour). Maka diperlukan suatu 

pendekatan ilmiah tentang konflik lalu-lintas ini yang diharapkan akan 

menghasilkan sebuah pemecahan masalah yang terjadi pada daerah konflik 

(conflicts areas). 

P~rsimpangan merupakan bagian terpenting dari sistem jalan 

perkotaan sebab sebagian besar d!'1t0i1 efisiensi, keamanan, kemacetan, biaya 
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operas1 dan kapasitas lalu-lintas tergantung pada perencanaan 

pers1mpangan. Suatu persimpangan mencakup pergerakan lalu-lintas 

memotong pada suatu kcld atau lebih. Akibat pergerakan yang beragam di 

persimpangan maka sangat besar kemungkinan terjadinya konflik yang 

menyebabkan terjadinya kecelakaan. Penyebab lain dari kecelakaan adalah 

tidak adanya rambu-rambu lalu-lintas dipersimpangan. 

Masalah yang senng terjadi :TerjadiPya X.emacetan lalu-liiltas 

dipersimpangan Tingginya tingkat kecelakaan di!_Jersimpangan.Maka akan 

dilakukan penelitian tehadap persimpangan yang belum mempuyai ramba 

lalu-lintas (unsignalized intersection) padaja.m puncak (peak hour). 

Faktor yang menyebabkan sering terjadinya kemacetan disuatu 

persimpangan jalan. 

Jenis- jenis konflik dipersimpangan : 

a. Pemisahan, Gerakan pemisahan (diverging) r.ierupakan 

pergerakan yang paling sederhana untuk dilakukan sebagaimana ,. . 

keputusan pengemudi terbatas untuk memilih titik untuk 

meninggalkan arus secara cepat, dengan demikian tidak 
( 

melibatkan waktu gap yang tepat. 

b. Penggabungan. Pengemudi yang mgm melakuk:an gerakan 

penggabungan (merging) menuju arus prioritas dipaksa untuk 

memilih. gap yang tepat. Ukuran gap untuk gerakan penggabungan 

sangat dipengaruhi oleh kecepatan r.'efatif kecelakaan, kondisi 
( 
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kecepatan relatif tinggi membutuhkan gap yang lebih besar untuk 

gerakan yang aman, dan sebaliknya diperlukan gap yang lebih 

kecil pada kecepatan relatif rendah. 

c. Penyilangan. Gerakan penyilangan (crossing) tanpa kontrol (yaitu 

tidak terdapat arus utama) sangat berbahaya sebab keduan 

pengemudi harus membuat keputusan untuk memberikan hak 

untuk lewat lebih <lulu kepada satu diantara kedPanya. 

d. Menyalip-nyalip. bcrpindah-pinrlah jalur. Gerakan menyalip-

nyalip berpindah-pindah jalur (weaving) dapat dianggap kasus 

yang khusus yang dari gerakan penyilangan tetapi !itik kejadian 

sebenarnya bersifat fleksibel, seperti gerakan menyalip pada 

pertemuan garis sudut kecil (kurang c:!ari 30 derajat 

1.1. Pengertian Persimpangan Jalan 

Persimpangan adalah suatu tempa~ . <limana rlua atau lebih ruas jalan 

bertemu atau bersilang. Persimpangan dapat juga didefinisikan sebagai 

suatu daerah umum dimana dua atau lebih ruas jalan akan bertemu 11tau 

berpotongan, mencakup fasilitas jalur jalan dan tepi jalan dimana lalu lintas 

dapat bergerak di dalamD.ya. Dan setiap bagian jalan yang memencar dan 

merupakan bagian dari persimpangan itu disebut dengan lengan sirupang. 

Pengoperasian dari persimpangan itu disebut dengan lengan s1mpang. 
, - \ 
t . 

UNIVERSITAS MEDAN AREA



4 

Pengoperasian dari pers1rnpangan sangat tergantung kepada volume lalu 

lintas yang rnelintasi persirnpangan tersebut. Maka untuk rnengetahui 

karakteristik konflik persimpangan harus dihitung pula volume lalu lintas 

pada persirnpangan pada persirnpangan tersebut. 

Karakteristik utarna dari transportasi adalah bahwa setiap pengernudi 

bebas untuk rnernilih rutenya sendiri di dalarn jaringan transportasi yang 

ada, rnaka perlu disediakan persimpangan untuk rnenjarnin am~m dun 

efisiennya arus lalu lintas yang hendak pindah dari satu ruas jula.J. lairL'lya. 

Secara urnurn persirnpangan terdiri d~ri dua kategori yaitu persirnpangan 

sebidang dan persirnpangan tidak sebidang ( disebut juga dengan 

Interchange). 

1.2 Jenis-Jenis Persimpangan 

Berdasarkan geometriknya persimpangan dapat dibedakan atas dua 

jenis: 

1. Pesimpangan sebidang 

Y aitu pertemuan atau perpotongan dari beberapa ruas jalan pada suatu 

bidang yang sarna. 

( l 
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Gambar 1.1 Bentuk-bentuk Persimpangan Sebidang. 
Sumber : Pengantar Teknik Perencanaan transportasi (Morlok 1991) 

Persimpangan sebidang ini terdiri dari beberapa tipe yaitu: 

1 Persimpangan tanpa kanalisasi clan tidak ada pelebaran 

2 Persimpangan tanpa kanalisasi dengan pelebaran 

3 Persimpangan dengan kanalisasi 

5 
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2. Persimpangan Tak Sebidang 

Yaitu pertemuan dua atau lebih ruas jalan dun terdapat satu atau 

lebih jalan lain. Berdasarkan bentuknya persimpanga:n tak sebidang dapat 

dilihat sebagai berikut: 

Gambar 1.2 Bentuk-bentuk persimpangan tidak sebidang 
Sumber : Perencanaan clan teknik lalu lintas (F.D Hobbs) 

Berdasarkan geometriknye persimpangan bersinyal dapat dibedakan 

menjadi dua bagian yaitu: 

UNIVERSITAS MEDAN AREA
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a. Perg:mpangan Bersinyal 

Yaitu persimpangan dengan pengatur lampu lalu lintas. Diterapkan 

untuk memisahkan lintasan dari gerakan lalu lintas yang bertentangan dalam 

dimensi waktu. 

I 

m 1 
I I II 
11 r 

1 L 

c==:> S inyal Kcodaruo 

~ SinyalPcja laaKaki 

Gambar 1.3 Persimpangan Bersinyal 
Sumber : Manual Kapasita~ Jalan Indonesia 1997 
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Persimpangan deng:m lampu lalu lintas (sinyal) dibagi dalam dua bagian 

yaitu: 

cara pengatur aktu tetap.an lampu lalu lintas berdasarkan jadwal waktu yang 

tetap tanpa memperhatikan naik turunnya (fluktuasi) arus lalu lintas. Arus 

lalu lintas dengan waktu atau sakefa.r biasa. 

00 2. 

3. 

Hijau 

Berhenti Siap-Siap Jalan Terus 

Keterangan : , 

Gambar 1.4 Bentuk Sinyal Waktu Tetap 
Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997 

Merah dinyatakan sebagai ~nda berhenti 

Kuning dinyatakan sebagai tanda siap-siap/berhati-hati 

Hijau dinyatakan sebagai tanda jalan terns 
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Sinyal Waktu tidak tetap (Vehicle Actuated Speed) 

Y aitu cara pengaturan lalau lintas berdasarkan kebutuhan arus lalu lintas 

dengan menggunakan alat deteksi (lampu lalu lintas diatur oleh kendaraan). 

b. Persimpangan tanpa Sinyal 

Y aitu persimpangan tanpa lampu lalu lintas dimana pengaturan yang 

dilakukan adalah prioritas arus yang diutamakan adalah dari sebelah kiri. 

Persimpangan ini dibagi menjadi: 

Persimpangan tanpa pengendalian 

Persimpangan dengan Proiritas (Priority Intersection) 

Persim!Jangan dengan pengendalian ruang 

Persimpangan dengan pengendalian waktu (Time Sharing Intersection) 

I.3 Metode Persimpangan Tak Bersinyai 

Simpang tak bersinyal merupakan faktor penyebab kemacetan pada 

persimpangan. Dalam buku ini M.K.J.I memberikan sketsa arus lalu lintas 

lebih rinci dari yang diperlukan untuk analisa persimpangan tanpa bersinyal. 

Prosedur dalam analisa persimpangan tak bersinyal ada beberapa langkah 

yaitu: 

Langkah a : data masukan Kondisi Geometrik, Kondisi lalu lintas, Kondisi 
, 

lingkungan 

Langkah b : kapasitas, Lehar pendekat dan tipe samping, Kapasitas dasar, 

Faktor penyesuaian lebar pendekat, Faktor penyesuaian median jalan 

UNIVERSITAS MEDAN AREA
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utama,Faktor penyesuaian ukuran kota, Faktor penyesuaian tipe-tipe 

lingkungan jalan, hambatan 

Faktor penyesuaian rasio belok kiri, Faktor penyesuaian rasio belok kanan, 

Faktor, penyesuaian rasio arus jalan minor, Kapasitas 

Langkah c : perilaku lalu lintas Derajat kejenuhan, Tundaan, Peluang 

Antrian, Penilaian perilaku lalu lintas. 

I.3.1 Data Masukan 

1. Langkah A-1 Kondisi Geometrik 

Sketsa pola geometrik digambarxan pada formulis USIG-1 nama 

jalan minor dan utama tercatat pada bagian atas sketsa sebagaimana altematf 

rencana untuk orientasi, menggunakan tanda panah sebagai penunjuk arah. 

Jalan utama adalah jalan yang dipertimbangkan terpenting pada simpang 

misalnya jalan dengan klasifikasi fungsional tertinggi.Pendekatan jalan 

minor diberi notasi C pemberian notasi searah jarum ja..'ll. 
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I 

JDd si Geometrik 

c 

' /~"'.. l ---

RT ST LT 

~ 
LT RT 

1-D I 
ST ST 

RT LT ILZVTI-
I I I 

I 
I 

1 I I D 
I I . 

~ 
( 

Gambar 1.5 Skets Data Masukan Geometrik 
Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997 
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2. Langkah A-2 Kondisi Lalu Lintas 

Situasi arus lalu lintas yang memberikan situasi ams lalu lintas lebih 

nnc1 dari yang diperlukan untuk analisa simpang tak bersinyal. Untuk 

altematf pemasangan sinyal pada simpang di survey maka informasi ini 

diperlukan.Gerakan lalu lintas kendaraan bermotor dan tidak bermotor 

(kend/jam) pada pendekatan ALT, AsT, ART· 

Prosedur perhitungan lalu lintas dalam satuan mobil penumpang (smp) 

1. Klasifikasi ams lalu lintas/jam masing-masing gerakan 

Klasifikasi arus la!u lintas untuk masing-masing gerakan data tersebut 

pada kolom 3,5, 7 formulir USIG-1 dalam satuan kend/jam. Ams total 

kend/jam masing-masing gerakan lalu lint.as pada kolore 9 ams 

kendaraan tak bermotor tersedia pada kolom 12 

Mengkoaversikan smp/j~ dengan mengalikan emp tercatat pada 

formulir (LV:l,O:HV:,3 MC:0,5) 
,. . 

Hasilnya pada kolom 4,6 dan 8 arus total smp/jam masing-masing 

gerakan lalu li!ltas pada kolom I 0. 
( 

2. Data (%) informasi keseluruhan arus lalu lintas 

Ams lalu lintas masing-masing gerakan kend/jam p~da kolom 9 

Menghitung smp Fsmp dari emp data komposisi ams kendaraan 

bermotor hasilnya pada baris I kolom 20 
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Fsmp = (emplV x LV % + empHV x HV % + empMC x MC %) I 

100 •••. (2.1) 

Dimana: 

Fsmp = faktor smp 

EmpLV = Ekivalen mobil penumpang dengan kendaraan ringan 

LV = KendaraaP.. ring<L.1 

cmpLV = Ekivalen mobil penmapang dengan kendaraan berat 

HV = kendaraan berat 

EmpMC = Ekivalen mobil penumpang dengan sepeda motor 

MC = Sepeda motor 

Menghitll1lg arus total smp/jam rr.asing-masing gerak:an dengan 

mengalihkan arus dalam kend/jam (kolom 9) hasilnya pada kolom 10 

3. Lalu lintas harian Rata- Rata Tahunan (LHRT) 

A~rus lalu lintas dikonversikan dalam LHRT melalui perkalian dengan ,. . 

faktor- k (pada baris 1 kolom 12) hasilnya pada kolom 9. 

QDH=kxLHRT 

•••••••••••••••••••••••••••.••••••.•••••••..•• (2.2) 

Dimana: 

K = Ukuran kota 

QDH =total 

( ~ ' 

LHR T = lalu lintas hariau rata-rata tahun 
I 
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Arus lalu lintas kend/jam dikonversikan menjadi smp/jam melalui 

perkalian dengan faktor smp (Fsmp) sebagaimana diuraikan pada rumus 

di atas (2.1) hasil pada ko!om 10. Nilai Normal Variabel TJmum Lalu 

Lintas 

Tabet 1.1. Nilai Normal Faktor-k 

-·· 
Lingkuilgan jalan Faktor -k Ukuran Kota 

> 1 luta S 1 juta 

lalan di daerah komersial dan 0,07 - 0,08 0,08 - 0,10 

jalan arteri 

Jalan di ds.erah pemukiman 0,08- 0,09 0,09- 0.12 

Sunlber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997 

Tabel 1.2 Nilai Normal Komposisi Lalu Lintas 

· I 

.· . M{)!~~;c:>,, .· ,::- . 
···,:',·;·· 

>31 60 4,5 35,~ 0,01 

I-31 55,5 3,5 41 0,05 

0,5 - 11 40 3,0 57 0,14 

0,1-0,51 63 2,5 34,5 0,05 

< 0,11 63 2,5 34,5 0,05 

Sumber : M&nual Kapasitas Jalan Indonesia 1997 

r ) 
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Tabel 1.3 Nilai Normal lalu lintas Umum 

Faktor Normal 

Rasio Arus jalan minor PM 0,25 

Rasio belok kiri PLT 0,15 

Rasio Belok kanan PR1 0,15 

~ Faktor Smp Fsmp 0,85 

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Inti.onesia 1997 

4. Perhitungan Rasio Belok dan Rasio .Arus Jalan Minor 

(FQrmulir USIG-I) 

pLT =Au: ~L~: ~~~Du ·· ····· ········ ····· ·· ··· ···· ···· ···· ······ ····· ······· ··· ····· ··· ·· · (2.3) 

ART + BRT +CRT + DRT PRT = ........................................ ........ (2.4) 
A+B+C+D 

A+C 
PM! = .... ..................................................... (2.5) 

A+B+C+D 

QTOT =A+B+C+D ........... .. .... ......... ........... ....... .. ... . .. ..... (2.6) 

A, B, C, D = Arus lalu lintas dalam .smp/jam 

~ Menghitung arus jalan minor total QMI jumlah seluruh arus pada 

pendekat C dalam smp/jam. Hasilnya pada baris i 0 kolom 1 O< 

~ Menghitung arus jalan utama total QMA jumlah seluruh arus pada 

pendekat B ~ D dalam smp/jam (baris 19 kolom 10) 

~ Menghitung arus minor tambah utama totai masing-masing gerakan 

belok kiri QLT lurJ s QST belok kanan QRT juga QTOT secara 

( \ ' 

keseluruhan (hasilnya pada baris 20, 21, 22, 23, kol~m 10) 
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);;>- Menghitung arus rasio jalan minor PMI yaitu arus jalan minor dibagi 

dengan arus total (hasilnya baris 24 kolom 10) 

PM! = QM~TOT ... ...... ............. ....................... ... .......... (2. 7) 

);;>- Menghitung arus rasio arus belok kiri dan kanan total (PLT, PRT) 

hasilnya pada baris 20 kolom kolom dan baris 22 kolom 1 ! 

QLT = QLT /QTOT; PRT = QKT /QTOT . ... .. ...... .. ..... ..... (2.8) 

);;>- Mengitung rasio arus kendaraan tak bennotor dengan kendaraan 

bennotor, kendaraan/jam hasilnya pada ba..'is 24 kolom 12. 

PUM = QUM /QTOT ...................................... . ... . . .... (2.9) 

Dimana 

PUM = Rasio kendaraan bennotor 

QMI = Totaljalan minor 

QrnT = Total arus 

QLT =Total belok kiri 

PRT = Rasio belok kiri 

QRT = Total belok kanan 

PMI = Rasio arus jalan minor 

3: Langkah A-3 Kondisi Lingkungan 

a. Kelas ukuran kota prakiraan jumlah penduduk dari seluruh daerah 

perkotaan dalamjutajiwa 

( · 

16 
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Tabel 1.4 Kelas Ukuran Kota 

Ukuran kota Jumlah penduduk (Juta) 

Sangat kecil < 0,1 

Kecil 0,1 - 0,5 

Sedang 0,5-1,0 

Besar 1,0- 3,0 

Sangat besar > 3,0 
-

S~ber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997 

b. Tipe ling!rnngan jalan • 

Lingkungan jalan diklasifikasikan delam kelas menurut tata guna tar..ah 

dan aksebilitas jalan dari aktivitas sekitarnya. Hal ini ditetapkan secara 

kualitatif dari pertimbangan teknik ialu lintas yaitu daerah komersil. 

Tabel 1.5 Tipe Lingkungan Jalan 

I Tipe Lingkungan 
! 

Tata Gun~ Laban j 

Komersil 

Pemukiman 

Akses terbatas 

I I 
I Tata guna lahan komersil (pertokoan, rumah makan, 

perkantoran) ciengan jalan masuk langsung bagi 

pejalan kaki dan kendaraan 

Tata guna lab.an tempat tinggal dengan jalan masuk 

langsung bagi pejalan kaki dan kendaraan 

Tanpajalan masuk ataujalan mas~ langsung 

Terbatas (misalny karena ada penghalang fisik, jala...r1 

samping) 

( . 
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1.4 Kapasitas Jalan 

Perilaku lalu lintas pada simpang tak bersinyal dalam hal aturan 

memberi jalan, disiplin lajur dan aturan antri sangat sulit digambarkan 

dalam suatu model berhenti atau memberi jalan yang berdasar pada 

pengambilan celah, perilaku pengemudi berbeda sama sekali dengan di 

Negara barat, yang paling menentukan dari perilaku lalu lintas adalah rata

rata hamper dua pertiga kendaraan yang datang dari daerah minor, r.ielintas 

jalan samping dengan perilaku "Tidak Menunggu Celah" celah luitis yang 

tidak memaksa lewat sangat rendah yaitu sekitar dua detik. 

Kapasitas · untuk seluruh lengan simpang hasil perkalian kapasitas 

dasar (Co) yaitu kapasitas kondisi tertentu (ideal). Faktor-faktor 

penyesua1an (F) dengan perhitungan penga.ruh kondisi lapangan dan 

kebutuhan lalu lintas. 

Bentuk model kapasitas dihitung dengan runms di bawah ini 

C = Co x Fw x Fm x Fcs x FRSU x FLT x FRT x 

FM/.. .... ...... .. ........ (2.10) 

V ariabel untuk kapasitas smp/jam ... . .. . .. .. ....... .. ... : .............. (M.K.J .I. 

97) 

Dimana: 

c = Kapasitas ( 1 

UNIVERSITAS MEDAN AREA



19 

Co Kapasitas dasar 

Fw Faktor penyesuaian lebar masuk 

Fm = Faktor penyesuaian medianjalan utama 

Fcs = Faktor Penyesuaian ukuran kota 

FRsu = Faktor penj'esuaian ukuranjalan hambatan samping dan kendaraan 

tak bermotor 

FM1 = Faktor penyesuaian rasio arus jalan mino:-

FLT = Faktor penyesuaian % belok kiri 

FRT= Faktor penyesuaian % belok kanan 

Data masukan dan data-data perhitungan tercatat pada formulir USIG-II. 

Langkah B-1 : Lehar Pendekat dan tipe simpang 

Parameter geometrik yang diperlukan untuk analisa kapasitas tercatat pada 

bagian atas formulir USIG-II. 

a. Lehar rata-rata pendekat 

Jalan utama minor W so dan WAC dan lebar rata-rata pendekat W1• 

- Pendekat masing-mac;ing utama minor W8 o, WAC pada kolom 2,3,5, 

dan 6 lebar pendekat diukur padajarak 10 m dari garis imajiner yang 

menghubungkan tepi perkerasan dari jalan yang berpotongan yang 

dianggap mewakili lebar pendekat efektif masing-masing pendekat. 
' 

Untuk pendekat yang sering digunakan parker pada jarak kurang dari 

20 meter dari garis imajiner yang menghubungkan tepi perke:asan 

dari jalan berpotongan, lebar pendekat dikurangi dua meter. 
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- Lebar ratl:l-rata pendekat pada jalan utarna dan jalan minor hasilnya 

pada kolom 4 dan 7 

- (wB +Wn ). - (WA+WC) ? • WBD - ,WAC - .... .. . ................... (--~ 1) 
2 2 

- Lebar rata-rata pendekat hasilnya pada kolom 8 

~VA+ WB +WC+ WD) 
WI= . 

4 
.................................. (2.12 

J l~l- --- j- I 
---t-t-tt-ffl 1~--, --

Garnbar 1.6 Lehar Rata-rata Pendekat 
Swnber Manual Ka;>asitas Jalan Indonesia 1997 
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b. Jumlah jalur 

Jumlah jalur yang digunakan untuk keperluan perhitungan 

ditentukan dari lebar rata pendekat jalan minor dan jalan utama, hasilnya 

pada kolom 9 dan 10 

Tabei 1.7. Lehar Rata rata Pendekat Minor dan Utama 

Wso = (b+d/2) / 2 < 5,5 

2: 5,S 

WAC= (a/2 + c/2)/2 < 5,5 

2:5,5 

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997 

c. Tipe Simpang 

2 

4 

2 

4 

Untuk menentukan jumlah lengan simpang dan jumlah lajur pada 

jalan utama dan jalan minor pada simpang dengan kode tiga angka. Dari 

hasil simpang tipe IT pada kolom I 1 formulir USIG-11 tipe simpang 422 

(empat simpang dua lajur minor dan dua lajur utama). Tipe simpang diambil 

' dari tabel 1.8 
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Tabel 1.8 . Kode Tipe Simpang 

322 3 2 2 

324 3 4 4 

342 3 2 2 

422 4 2 2 

424 4 2 4 

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 19'77 

Langkah B-2 : Kapasitas dasar 

Nilai kapasitas dasar diambil dari tabel 2.10 dan hasilnya pada 

kolom 20 pada formulir USIG-II variable masukan adalah tipe simpang IT 

(422). 

Tabel 1.9 Kapasitas dasar menurut tipe simpang 

322 

342 

324 atau 344 

422 

424 atau 444 

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997 

2700 

2900 

3200 

2900 

3400 
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Langkah B-3 : Faktor Penyesuaian lebar pendekat (Fv:) 

Penyesuaian ini (Fw) didapat dari garnbar 2.6 tercatat pada kolom 21 

variabel rata-rata pendekat W1) dan tipe simpang IT. 

0.9 

>--+----+-+-H--1-+--~-+--t-+--,...,__~~~~~-+~-+-~ --+--+-++~-1-+-'-+--:~•--+-< 
~......i/ I,,. - -j- f-+-- ~--- ,___ 

~+-+-+-+-•+--r-t---+-+~~--t-f-+-t~--+-+-+-+-+-+-f-+-+-+-+-+-+-+-+-+-++-++--r-t-; 
0 95 I -r·-+ - -r-

• t-+--t--i-t-+--t-+--t?+--v t-+--r-+--·~1--t--1,-,,'-+ , - e--+-t---t---t---+--+:-t--t-~-+-+ H 1- - - -

I I 1_± ===i 
f-+-H--V+--H--f-<-t-+--f--+-<f-+__,-+_,-r -r--- - - 422 Fw = 0 70 + 0 0866 W1 L I 

' ''"'~ ... ,.,. , .,~] H--H--H--H--H--H--f-t-f-t-f-t-f-t-1f-t-f-t- 322 Fw = 0 73 + 0 0760 W1 
H--H--H--H--H--H--H--H--f-t-f-t-:H- ;-+--J 324 or 344 F" = 0 62 + 0 0646 W 1 

>--+-- l---'---+--+--+--+-·t-+--t-+--t-+--t-+--t__,_,i--t--11r--t-r1--t--1 342 Fw = O 67 + 0 0698 1 

0.85 ~~~~~~~t-t-t-t-t-t-'~~-~ITT~II.TTT Ii L:lJ _ 

/ 

3 3.5 4 4.5 5 5.5 6 6.5 7 

Rata-rata Lebar Pendekat Persimpangan w, (meter) 

Gambar 1. 7 Penyesuaian lebar Pendekat 
SUillber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997 

Langkah B-4: Faktor Penyesuaian medianjalan utama. 

Pertimabangan teknik lalu lintas diperlukan untuk menentukan 

faktor median. Median tersebut lebar jika kendaraan ringan standart dapat 

berlindung pada daerah median tanpa mengganggu arus lalu lintas jRlan 

utama. 
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Faktor penyesuaian median jalan utama diperoleh seperti pada tabel 

1.11 dan hasilnya pada kolom 22. penyesuaian hanya digunakan untuk jalan 

utama dengan 4 lajur variable masukan adalah tipe median jalan utama. 

Tabel 1 11. Faktor penyesuaian medianjalan utama 

Tidak ada Median Jalan Utama 

Ada median jalan utama < 3 m 

Ada Median jalan utama > 3 m 

Tidak ada 

Sempit 

Le bar 

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997 

Langkah B-5: Faktor penyesuaian ukuran kota. 

1,00 

1,05 

1,20 

Dapat ditentukan dan disesuaikan dengan tabe! 1.12 hasilnya pada kolom 

2.3 V ariabel masukan adalah ukuran kota, CS. 

Tabel 1.12 Faktor penyesuaian ukuran kota (Fcs) 

Sangat kecil < 0,1 0,82 

Keeil 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 : Manua:--V,:apasitas Jalan Indonesia 1997 

UNIVERSITAS MEDAN AREA



25 

Langkah B-6 Faktor Penyesuaian Tipe Lingkungan Jalan 

Hambatan samping dan kendaraan tak bermotor FRsu dihitung 

dengan menggunakan tabel 1.13 di bawah dan hasilnya tercatat pada kolom 

24 variabel masukan adalah tipe lingkungan jalan RE, kelas hambatan 

samping sf dan rasio kendaraan bermotor UM/MV (dari Formulir USIG-1, 

baris 24 kolom 12). 

Tabel 1.13 Fakl:~r penyesuaian tipe lingkungan 

Komersial Sedang 0,94 0,89 0,85 0,80 0,75 

Rendah 0,95 0,90 0,86 0,81 0,76 

Tinggi 0,96 0,91 0,86 0,82 0,77 

Pemukiman Sedang 0,97 0,92 0,87 0,82 0,77 

Rendah 0,98 0,93 0,88 0,83 0,78 

Akses terbatas 
Tinggi/sedang 

1,00 
Rendah 

0,95 0,90 0,85 0,80 

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 199·/ 

Berdasarkan anggapan bahwa pengaruh kendaraan bermotor terhadap 

kapasitas adalah sama seperti kendaraan ringan, yaitu empUM = 1,0 

fRS (PuM sesungguhnya) FRSu (PuM = 0) x (1 - PuM x 

empuM) .......... (2. 13) r ' 

0,70 

0,71 

0,72 

0,73 

0,74 

0,75 
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Langkah B-7 : Faktor Penyesuaian Belok Kiri 

Faktor penyesuaian belok kiri ditentukan dari gambar 2.7 di bawah ini. 

Variable masukan adalah bdok kiri, PLT dari formulir USIG-1 baris 20 

kolom 11. batas nilai yang diberikan untuk PL T adalah rentang dasar empiris 

dari manual 

F LT 

1.5 

1.4 

1.3 

1.2 

1 1 ... 

0.9 

0.8 

I 

I I 
I 

-~-++++++-++-++-+--+-+--+--l--+--l--+--H-1---+--l-+4-4~-+--+-IA--+--+-+--+-+-++++-i-++++-+--

1--+--+--t-l--+--H +-+-+++++++-++-+-, +--+-1 +--t-l--+--l--+--~,H/iL+--:' ++-+--t-~---+--l---14-+-+--+---I-+-

I/ I 
'I 

' I 

I v 

v 

·· ,-; :·_17 L_ - ,_ - .• I ~·- -~ ~~- - ~ 

~l - I I 
I I 
I I 

v I I 
I I 

, , I FLT= 0.84 + 1.61 PLT '--

0 

I I 
I I I I 

0.05 0.1 0.15 0.2 0.25 0.3 0.35 0.4 

Rasio Belok - Kiri PLT 

Gambar 1.8 Faktor Penyesuaian Belok Kiri (FLT) 
Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997 

( · 

0.45 0.5 
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Langkah B-8 : Faktor Penyesuaian Belok Kanan 

Faktor penyesuaian belok kanan ditentukan dari gambar 2.8 di bawah untuk 

simpang 3 lengan variable masukan ac!alah belok kanan, PRr dari Formulir 

USIG-I baris 22 kolom 11, batas nilai yang diberikan untuk PRr pada 

gambar adalah rentang dasar empiris dari manual. 

I.I - -!TT I I 

'' 

I. OS --rl--H.._.!--++-+-+-++-+-+--li-+-t-++-++-++-f-t-l--++-+-+-++-+-+--l--+-t--++-+-+-++-t+-11--+-t-+--H 

I 
' I 

l 

0. 95 1--+-t-++-++-+-+-t+-1--++-++++-+-+·1--+-t--++++1 ++-H-ji--+-t-++-++-+-+ +-t--+-t-t-t--+--+-+-+--< 

I 

1---t--t·-++++-t-+-+--++-++-++-1--++-++--N-1 3 - Lengan 1-+-11-+-+-+++1-++t+-1--++-+++-1 
0.9 I 

I 

0.85 >-+-•--+--+--+r-_..._ +_,___ -+-.._:,___;'-_;::-_,__+ +_,___ +.,_+-,,_+--~~ H-+ H-+ -t_.._ --+_,__+_,_:-_,_r+~r,+-~~-+H-+-_.:+-+_..._ -+_,___ +.,_+.~+-.__;-~-+ H~ -t__,_ -1 ...... -+_,___ ++-+.,_+-,,_+--~_;:::;
r+-1--+++~-++-t+-11-+-t-++++-+--+--t+-1-t'--+++'*+-1 ++-111---t--t'-t' ++++-+--' 1i-1---t--t--++'-+-+--i+-1 

I I I 

0.8 t--+--t--+--+-++---+-+--t--+-t-+-+-+-+-+-+-+--1+-+--<t--+~l-+-+-~'-+-+---<-++-+-+--+--+-+--+--++-,++-._•, 4, -+, -+, +, +-, ~,' 

0.7 '' 

0.65 4 - Lengan : FRT = 1.0 
3 - Lengan : FRT = 1.09 - 0.922 PRT ~-+-t--+-+--t--+-+--+-+-+-~_,__,,_< ,_'-+.,_-++-++--+-+-::,_+--:,_t--t _ _,._-:_'~ 

--+-+-+-t--+-+l-+l-+-1 I I I I I i 
0.6 1'-'-'-'-'---'-'---'-'-"--'-'-'-L~-'-'-+-+-~-L-L-L-L-'-'-~-'-L-L-LJ....L+--t-~-LL-'-'-.J....L-'-' 

0 0.05 0.1 0.15 0.2 0.25 0.3 0.35 0.4 0.45 0.5 

Rasio Belok - Kanan P.T 

Gambar 1.9 Faktor Penyesuaian Belok Kanan (FRr) 
Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997 

{ • 
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Langkah B-9 : Fak:tor Penyesuaian Rasio Arus Jalan Minor 

Faktor penyesuaian rasio arus jalan minor dari gambar 2.9 variabel masukan 

arus jalan minor (PMi dari formulir USIG-1 baris 24 kolom 10) dan tipe 

simpang iT (USIG-II kolom il). Batas nilai yang diberikan untuk PM1 pada 

gambar adalah rentang dasar empiris dari manual. 

Tabel 1.13 Penyesuaian Arus Jalar1 Minor 

424 l6,6xPM1 -33,3xPMJ + 25,3xPM1 - 8,6xPM1 + 1,95 C.l -0.3 

444 l ,116xPM1 - l,llxPM1 + 1,11 0.3 -0.9 

322 
l,19xPM1 - l,19xPM1 + 1,19 0.1 -0.5 

-0,595xPMI + 0,595xPM1 + 0,74 0.5 -0.9 

1 1 Ov-P. ~ _ 1 1 OvP ... ...+- 1 10 0.1 -0.5 
I 

... ' .... _, .t.a..a. J\iil ..., ' ..... -' .t.:a...&. JVU ' ...,. J .&. -' 

324 
2,38xPM1 - 2,38xPM1 + 1,49 0.5 -0.9 

l 6,6xPM1 - 33JxPM1 + 25,3xPM1 - 8,6xPM1 + 1,95 0.1 - 0.3 
324 

l,116xPM1 - l,llxPMi + 1,11 0.3 -0.5 
344 

-0,555xPMI + 0,555xPM1 + 0,69 0.5 -0.9 

Sumoor : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997 

( · 
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·-+-++-+ -<-+-+ +-b>"+-+-++-.><-+-++-r-<~ :::J 
I 

v 

=+- . -; 322 ' 

+ ·i~ i-+-+-+-H-1-+++++-L+-J-+-t-H· ~LL+-+-H-1-H'-t-t-+++++++-t-i--t-r+-j~-\;-"-~ 
·-+-t--+-+-r-t--< i-+-i--l-t-H--+-t±.+++-l-.'-l-L+..+-1-+-1--t-Hl-++++'-·f-+-+-+- 324 & 4J4 j 

o 0.1 0.2 o.3 o.4 o.s o.6 0 .1 o.8 o~ 1 

Rasio Arus Jalan Minor p.., 

Gambar 1.10 Faktor Penyesuaian Arus jalan minor (F MI) 
Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indo!'.esia ! 997 

( ) 
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Langkah B-10 : Kapasitas 

Langkah dihitung dengan menggunakan rumus dimana berbagai 

faktomya telah dihitung diatas 

C = Co x Fw x Fm x Fcs x F RSV x FLT x FRT x F MI 

(smpljam) ... ..... . (2.14) 

Hasilnya pada kolom 28 

Dimana: 

C = Kapasitas 

Co = Kapasitas dasar 

F w = Faktor penyesuaian lebar masuk 

Fm = Faktor penyesuaian medianjalan utama 

fcs = Fa.'<tor penyesuaian ukuran kota 

FMr = Faktor penyesuaian rasio arus jalan minor 

FLT = Faktor penyesuaian % belok kiri 

FRr = Faktor penyesuaian % belok kanan 

FRsu = Faktor penyesuaian lingkungan jalan hambatan samping dan 

kendaraan tak bermotor 

IL2.3. Perilaku Lalu Lintas 

Langkah C-1 Derajat Kejenuhan 

Dihitung dengan menggunakan rumus di bawah ini: 

DS = QTOT I C ..................................... . ............ .. .. : ......... (2.15) 

Hasilnya tercatat pada kolom 31 formulir USIG-II. 
( ) 

UNIVERSITAS MEDAN AREA



31 

Dim::ina: 

QroT =Ams total (smp/jam)dari formulir USIG-1 baris 23 kolom 10 

C = Kapasitas dari formulir USIG-11 kolom 28 

DS = Derajat kejenuhan 

Pada analisa perencanaan dan operasional untuk meningkatkan kapasitas 

simpang tak bersinyal yang sudah ada, maka perlu perbaikan kecil pada 

geometrik simpang agar dapat mempertaha:ikan perilaku lalu lin!as yang 

diinginkan, garr.bar 2.10 menunjukkan hubungan data-data ( det/jam) arus 

silllpang total untuk tipe simpang dan arus yang berbeda. 

Langkah C-2 Tundaan 

- Tundaan lalu lintas Si:npang (DT 1) 

Tundaan lalu lintas simpang adalah tundaan lalu lintas, rata-rata 

untuk semua kendaraan bermotor yang masuk simpang . DT ! ditentukan 

dari kurva empiris antara DTl dan DS, didapat dari kurva tundaan 

M>K.J.1.97 (hal, 40). Variable masukan derajat kejenuhan dari formulir 

USIG-11, hasilnya pada kolm 31 dan 32. 
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~
-~~ffi~=1=!-+m+P=j--ff-:+:::1:::1::~llt=J=r+f~=:JT-++:J.1_::~+:+= ::_ :::::: _:: _:: :: ;:__,:_ ::r ~-il.~T1 

--- - _J_ J_jjj:TJ::ttt f=r-[it_fJjj_i:j_--l---!:J±t±-W::jjj±ttt-- •-~-- - c-e+- -!- -7~ ~ -

E 
=~:-OT = 2 + S.2078-. OS. (l.os) ~ 2 untuic OS-'<= 0.6 j_J_ -- -- _:-:: -- -- - --f-- y:::-:: 

-::: ;:: OT = 1.0504 I (0.2742 _ 0.2042 * DS) . (I - DS) * 2 untuk OS > 0.6 --- H- - -- -'+ ->-- - -

1--- -o .:: ITT}-JTDTITTD- ::rH- -f __ f _P= __ -1--- Trf - --~---
~-:r_~~1+ --J-J-TTL1_:::: -, -~-=I:1 --!=- -] __ :::::~: : =H- -- -----LL ,. -~~-F 
H-t-Hi-f-l--+1-~ --~-f-t-- -- / r-- - - - - - f--f- - -

I 

'- H-+-+-!-+--t-!1-+-+-! / 

~ ·::: ::::_,:: n-t- --=r~~ _:_:::::: -ft~=-- -I- - - - >- - >-- - -- >-- - - i- -~+ -~~-t;/__ - - - - -~+'"=- -- ---->-- --

1 -•-~ -H , ttn-- f--+-1-+-•-1--t-,,--,tL--+-+-t-+-+-t--t----i-+-+-r r--
f- - ,__,__ : __ _ I I v _,.--+- + -+-1- -l-t---t--1--r--- _ ,__ ,__ - --- ---j-. i:---_

1
-j 

1-+--1---1-+-+--1--+-+-+-+-1-++-t--1-~-!- - ~ r-~-t--t-+-t-t-t-"1-+--1-t-f-+,,---¥'1--!- -+ ,--

I- - -I-- - -1--- -- - -+- -+--'-.--- -- t - ·- - --1- 1-f-- -·- _ _,__,_,_,_,_--+--t-·+-+--l-r -t-:--t-+-.,,-t-t---t- - -....-....- --

' I I 

0 0.1 0.2 0.3 0.4 0.5 0.6 0.7 0.8 0.9 1.1 

Derajat Kejenuhan DS 

Gambar 1.11 Tundaan Lalu lintas Simpang VS Derajat Kejenuhan 
SumbP.r : Manua! Kapasitas Jalan Indonesia 1997 

l.2 

- Tundaan iaiu iintas jaian Utama tuTivIA) 

Tfil1daan lalu lintas jala.~ utama adalah tundaan lalu lintas rata-rata 

semua 

kendaraan bermotor yang masuk persimpangan dari jalan utama. DT MA 

ditentukan dari kurva empiris antara DT MI dan DS, dari gambar kurva 

empiris antara DT MI dan DS, dari gambar kurva empiris M.K.J.I. 97 hal 41 

Variabel derajat kejenuhan dari frmulir USIG-II, kolom 31 hasilnya masuk 

ke dalam formulir USIG- II kolom 3 
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Grunbar 1.12 Tundaan Lalu lintas Simpang VS Derajat Kejenuhan 
Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997 

C. Penentuan Tundaan Jalan Minor (DT MI) 

I 

1 

33 

j 

I 

11 

Tundaan lalu lintas jalan minor rata-rata, ditentukan berdasarkan 
, 

tundaanb simpang rata-rata dan tundaan jalan minor rata .. rata: 

DTMI = (QTOT x DTJ - QMA x DTMA) I QM!.. . ......... .... (2.16) 

Dimana: 

DT MI = Tundaan lalu lintas jalan minor 

I 
i 
! 

12 
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DT t = Tundaan lalu lintas simpang 

DT MA = Tundaan lalu lintas jalan utama 

Variabel masukan yaitu arus total QrnT (smp/jam) dari formulir 

USIG-1 kolom 10 baris 23. tundaan lalu lintas utama QMA dsari forrnulir 

USIG-1 kolom 10 , baris 19, tundaan lalu lintas jala.'1 utamaDT MA dari 

formulir USIG-11 kolom 33 dan arus jalan minor QM1 dari formulir USIG-I 

kolom 10, baris 10. hasilnya dimasukkan pada formulir USIG-II kolom 34. 

d. Tundaan Geometrik Simpang (DG) 

Tundaan geometrik simpang yaitu tundaan rata-rata seluruh 

kendaraan bermotor yang masuk pada simpang DG didapat dari rumus 

berikut: 

Untuk DS < 1,0: 

DG = (1- DS) x PTx b +(I-PT) x DS x 4 (det/smp) ... .... ..... ... (2.17) 

Untuk DS > 1,0 DG = 4 

Dimana: 

DG = Tundaan geometrik simpang 

DS = Derajat kejenuhan (formulir USIG-11kolom31) 
( 

Pr = Rasio belok total (formulir USIG-I kolom 11 baris 23) 
, 

Hasilnya dimasukkan pada formulir USIG-II Kolom 35 . 

e. Tundaan Simpang (D) 

Tundaan simpang dihitung dengan rumus : 

( • 
D = DG + DTl (det/smp) ... .......................................... ..... (2.18) 
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Dimana: 

DG = Tundaan geometrik simpang (formulir USIG-II kolom 35) 

DT 1 = Tundaan lalu lintas Simpang (formulir USIG-II kolm 32) 

Hasilnya dicatat pada formulir USIG-II kolom 36 

Langkah C-3 : Peluang Antrian 

Rentang nilai peluang antrian ditentukan dari hubungan empms 

ar.tara peluang antrian dan derajat kejenuhan, didapat dari grafik derajat 

kejen~an M.K.J.1.97 hal. 3-43. sedangkan masukan dcrajat keje;nuhan dari 

langkah C-1, hasilnya dicatat pada formulir USIG-II kolom 35. 
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I ~ I ' I ;, I 

10 I I 

~ QP% 9.02 • DS + 20.66 • DS " 2 + I 0.49 * DS "3 
- •TT 

0 
0 0.1 0.2 0.3 0.4 0.5 0.6 0.7 0.8 0.9 I.I 

Derajat Kejenuhan DS = Q IC 

Gt::~l'>ar 1.13 Rentang Peluang Antrian (QP%) vs Derajat Kejenuhan (DS) 
Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997 
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Langkah C-4 : Penilaian Perilaku Lalu Lintas 

Manual ini direncanakan untuk memperkirakan kapasitas dan 

perilaku lalu lintas. Pada kOndisi tertentu berkaitan dengan rencana dan 

kondisi geometrik jalan lalu lintas dan lingkungan, karena hasilnya biasanya 

tidak dapat diperkirakan sebelumnya, mungkin dipcrlukan beberapa 

perbaika.'1 de!lgan pengetahuan ahli laiu lintas, terutama geometrik , untuk 

memperoleh perilaku la!u lintas yang diinginkan berkaitan dengan kapasitas 

dan tundaan, sasaran yang dipilih diisi pada formulir USIG-II kolom 38 

Menghitung arus jalan utama total (QMA) (hasilnya baris 19 kolom 10) 

menggunakan persmaan : 

QMA=QB+QD 

Menghitung arus jalan minor + arus jalan utama (hasilnya pada baris 20, 21, 

22, 23 koiom 10) menggunakan persamaan : 

Q = L V emp + HV emp + MC emp 

Menghitung arus jalan minor (PMI) (hasilnya pada baris 24 kolom 10) 

menggunakan persamaan : 
( 

PMI = QMI I Qtot 

Menghitung arus belok kiri dan kanan total (hasilnya pada baris 20, 22 

kolom 11) menggunakan persamaan : 

( ' 

P - ALT + BLT + c LT + D LT 
LT-

A+B+C +D 
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- A/IT + B RT + c RT + D RT 
PRT- --------

A+ B + C + D 

7 

Menghitung ras10 arus kendaraan tak bermotor (hasilnya bada baris 24 

kolom 12) menggunakan persamaan : 

PUM = QUM /Qtotal 

Kondisi lingkungan digolongkan kota besar dengan jumlah penduduk 1 jub 

- 3 juta jiwa.Tipe lingkungan jalan digolongkan ~epada lingkungan 

komersil sesuai tabel 

2.13, dengan hambatan sampmg tinggi yaitu pengaruh aktifitas daerah 

samping jalan. 

Kapasitas (hasilnya pada kolom 28) dihitung dengan pt=rsamaan: 

C = CoxFwx:FmxFcsxFRSU:xFLTxFRTxFMI 

Kapasitas dasar pada kolom 20 didapat dari tabel 2.10 yakni 2900 smp/jam 

E.Tundaan 

1. Tundaan Lalu Lintas Rata-Rata 

DT = C :". ·'J,5 x (1- GR)
2 + NQ1 x3600 

(1-GR x DS) e 

Dimana: 

DT = tundaan lalu lintas rata-rata pada pendekat (Det/Smp) 

GR = rasio hijau (g/c) 
, 

DS = derajat terjenuh 

E = kapasitas (Smp/jam) 

NQ1 = jumlah smp yang tertinggal dari fase hijau sebelumnya 

2. Tundaan Geometri Rata-Rata 

DG = (1 psr) x PT x 6 + (P ~r x 4) 
i 
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DG = tundaan geometri rata-rata pendekat (Det/Smp) 

Psr = rasio kendaraan terhenti pada suatu pendekat 

PT = rasio kendaraan membelok pada suatu pendekat 

Tundaan Rata-Rata 

D=DT+DG 

D = tundaan rata-rata (Det/Smp) 

DT = tundaan lalu lintas rata-rata 

DG = tundaan geometri rata-rata 

3. tundaan total 

Dtotal = D x Q Dimana: 

D = tundaan rata-rata (Det/Smp) 

Q = arus lalu lintas (Smp/jam) 
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BAB.II 

KONFLIK DIPERSIMPANGAN 

Suatu perempatan jalan yang umum dengan jalur tunggal dan jalan 

keluar ditunjukkan pada gambar 2.13 dari diagram dapat diketahui tempat-

tempat yang sering terjadi konflik dan tabrakan kendaraan. Jumlah konflik 

yang terjadi di setiap jamnya pada masing-masing pertemuan jalan dapat 

langsung diketahui dengan c;rra menghitung volume aliran lliltuk seluruh 

gerakan kendaraan. Masing-masio.g titik kemungkinan menjadi temp3.t 

terjadinya kecelakaan dan tingkat keparahan kecelakaannya berkaitan 

dengan kecepatan relatif suatu kendaraan. Apabila ada pejalan kaki yang 

menyeberang jalan pada pertemuan jalan tersebut, konflik langsung 

ken.daraan pada pejalan kaki akan meningkat; frekuensinya saat pejalan kaki 

menyeberang jalur pendekatan, 24 titik konflik kendaraan/pejalan kaki 

terjadi pada pertemuan jalan tersebut, dengan mengabaikan gerakan 

diagonal yang dilakukan oleh pejalan kaki. 

Swi.tu operasi ya..11g paling sederhana ialah hanya melibatkan satu 

manuver penggabungan, pemisahan atau penyilangan dan memang hal ini 

yang diinginkan senjang memungkinkan, untuk menghindari gerakan yang 
' 

banyak dan berkombinasi yang kesemuanya ini agar diperoleh 

pengoperasian yang sede~hana. Biasanya terdapat batas pemisah dari aliran 

yang paling disenangi (prioritas) dan kemudian G"r?kan yang terkontrol 
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dibuat terhadap dan dari sebuah aliran sekunder. Keputusan untuk menerima 

atau menolak sebuah gap diserahkan kepada pengemudi dari aliran yang 

bukan prioritas. 

II .1 Jenis Konflik di Persimpangan 

a. Pemisahan 

Ge~akan pemisahan (d;verging) merupakan gerakan yang pe1ing 

sederhana untuk dilakukan sebagaimana kepntusan pengcmudi terbatas 

untuk memilih titik untuk meninggalkan arus secai--a cepat, dengan demikian 

tidak melibatkan pemilihan waktu gap yang tepat. Pering(!tan dini yang 

cukup dari titik meninggalkan arus harus diberikan untuk mempermudah 

pengemudi mengatur kecepatannya secara bertahap sesuai dengan ye.ng 

dibutuhkan untuk keluar dari dengan tepat. 
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- 8 Konflik memisah (diverging) 

D 8 konflik membaur (merging) 

- 16 konflik memotong (crossing) 

Gambar 2.1 Titik konflik pada jalan Gajah Mada-jalan D.I Panjaitan 
Sumber : Perencanaan dan Teknik Lalu lintas (F.D. HOBBS) 

41 

( · 
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Peringatan dini yang cukup dari titik meninggalkan arus harus 

diberikan untuk mempermudah pengemudi mengatur kecepatannya secara 

bertahap sesuai yang dibutuhkan untuk keluar dari dengan tepat. Jumlah 

pengurnngan kecepatan akan mempengaruhi ukuran daerah tabrakan yang 

meningkat saat pengurangan kecepatan dimulai. Perencanaan yang 

memungkinkan gerakan meningg&lkan arus tanpa pengurangan kecepatan 

tidak akan menimbulkan titik k01rllik d:in daerah potensial kecelakaan. 

Dengan menggunakan aturan jalur kiri, gerakan pemisahan kearah kiri 

dihubungkan dengan tabrakan dari bagian belakang, akan tetapi hal ini 

biasanya lebih aman daripada gerakan pemisahan ke arah kanan yang dapat 

menimbulkan tabrakan dari arah samping maupun belakang oleh kendaraan 

yang mengikutinya atau tabrakan sisi dan depan yang diakibatkan kendaraan 

dari depan. Gerakan pemisahan kearah kanan biasanya menimbulkan 

gerakan memotong arus yang berlawanan tergantung pada pemilihan gap 
, •· 

kecuali bila jalan tersebut berjalur searah atau berupa pemisahan dengan 

perbedaan ketinggian. Kendaraan seringkali terhenti, atau bergerak perlahan 

pada daerah kecelakaan sehingga berpengaruh mengurangi kapasitas karena 
, 

keterbatasan ruang pada jalur yang ditempatinya. Geiakan-gerakan dasar 
' 

dan daerah kecelakaan ditunjukkan pada gambar 2.2 

( \ 
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Keluar dengan kecepatan rencana 

Daerah tabrakan (panjang propo•sional dengan perlarnbatan) 

Kiri (Tanpa arus berpotongan) 

Daerah tabr<tkan (panjang proporsional dengan perlarnbatan) 
berpotongan 

Daerah tabrakan sisi tepi arus 

Pemisahan tinggi jalan 
propcrsional dengan 

Perlarnbaian) 

Kanan (Tanpa arus berpotongan) 
atau tengah jalan 

Daerah tabrakan (panjang 

·········· Daerah tabrakan sisi tepi jalan 
(arus berlawnan) 

Keputusan rnenerirna gap antara 

Pemasukan (entry) dari arah kiri 

Gambar 2.2 Gerakan dan manuver kendaraan (Pemi~!!han) 
Sumber : Perencanaan dan Teknik Lalu lintas (F.D. HOBBS) 

b.Penggabungan 

Pengemudi yang ingin melakukan gerakan penggabungan (merging) 

menuju suatu arus prioritas dipaksa untuk memilih gap yang tepat. 

' 
Persyaratan krisis ialah bahwa interval waktu dan jarak diantara kedatangan 

kendaraannya pada titik gabung, disesuaikan dengan kecepatannya sendiri 

dan kendaraan yang datang berikutnya pada arus utarna. Keputusan dan 

.& 
I 
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kombinasi yang diperlukan untuk menggabung dari tepi jalan akan lebih 

mudah di banding dengan yang dilakukan pada posisi tengah jalan. Gerakan 

yang terakhir ini, pada kasus pertemuan jalan sebidang, biasanya dilakukan 

segera setelah arus didepannya memotong dan oleh sebab itu dilakukan dari 

keadaan terhenti atau pada kecepatan rendah (yaitu pada kondisi relatif 

tinggi). Daerah tabrakan timbul dibelakang kendaraan yang melakukan 

gerakan penggabunga.'1 dan di depan kendaraan yang datang seperti terlihat 

pada gambar 2.15. ukuran gap untuk gera.1<:an penggabunglfil sangat 

dipengaruhi oleh kecepatan relatif kendaraan; kondisi kecepatan relatif 

tinggi membutJbkan gap yang lebih besar untuk gerakan yang aman, dan 

sebaliknya diperlukan gap yang lebih kecil pada kecepatan relatif rendah. 

Pada saat kecepatan nol, dan kecepatan absolute tidak terlalu besar, banyak 

gap kecil yang terbentuk pada arus yang digunakan oleh sebagian besar 

pengemudi. Untuk operasi kecepatan yang sangat tinggi, daerah manuver 

harus direncanakan untuk gerakan penggabungan yang memerlukan jarak 

yang lebih panjang. 
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Daerah tabrakan 
Panjang Proporsional terhadap perbedaan kecepatan 

Daerah tabrakan tepi 
Persepdi penglihatan ______ ~~ 

Keputusan menerima gap 
Garak antara) 

Daerah tabrakan tepi 
(arus berlawanan) aerah pengiihatan dan persepsi 

KANAN AT AU TEPI JALAN 

Daerah persepsi penglihatar 
Dan penyesuaian kecepata; 1 

45 

"''"""~ ~tuk lO<im• '" 
Garak anw,,J \ Daerah tabrakW1 

~· ~ 

Bila kendaraan yang lewat tehamhat Ujung daerah Daerah tabrakan sekunder Daerah tanbrakan 
(panjang proporsional) 
Tcrjadi daerha tabrakan antrian ~ekunder tabl"2kan sisi hndaraan yang terhambat Te:ttadap perbeda:m 
kecepatan 

Perbedaan kecepatan relatif rendah 
relatiftinggi 

KIRI ATAU TENGAH JALAN 

Ferbedaan kecepatan 

Gambar 2.3 Gerakan dan Manuver Kendaraan (Penggabungan) 
Sumber : Perencanaan dan Teknik Lalu lintas (F.D. HOBBS) 

c.Penyilangan 

Gerakan penyilangan (crossing) tanpa control {yaitu bila tidak 

terdapat arus utama) sangat berbahaya sebab ked~ pengemudi harus 

membuat keputusan untuk memberikan hak untuk lewat lebih dulu kepada 

satu diantara keduanya. Lebih sering melakukan gerakan penyilangan pada 

aliran prioritas akan membutuhkan, seperti pada penggabungan pemilihan 
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ukurn gap yang sesuai. Sementara dapat digunakan gap yang lebih ende · 

bahkan bila kecepatan pendekatan tidak dikurangi, keadaan ini me ~adikan 

situasi yang dapat menimbulkan kekeliruan pada manusia dan 

membutuhkan jarak pandang yang besar. Penyilangan yang berlawanan dari 

kondisi kendaraan berhenti atau kecepatan yang rendah biasanya dengan 

waktu yang lebih pendek (meskipun berpotensi kecelakaan yang lebih 

banyak) dibanding dengan penyilangan yang pertama dari suatu jalan 

berjalur ganda dan aliran dua arah ( dari sisi samping) akan lebih mudah 

untuk dinilai, knrena kemampuan penglihatan yang memadai, disbanding 

dengan arus yang jauh. Daerah tahrakun, terlihat pada gambar 2.16 timbul 

pada seluruh titik pengurangan kecepatan. Meskipun daerah tabrakan utama 

sangat kecil, namun berakibat tidak baik kaerna kondisi kecepatan yang 

relatif tinggi. 
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<1> < 30° 

Bersilangan (bersinggungan) 
Tabrakan relatiftidak keras 

.. 

Arus sekunder N-S 

Daerah tab~sis 
(tabrakan sekUnder erjadi 
Adi se!llua cabfiligj Ian) 

' 
\ 

\ 

pandangan) 

\ 
\ 

\ 

Persepsi emglihatan 

Bersinggungan 

, ' keputusan untuk menerima gap 

(Jarak antara) 

\ 
\ 

\ Penglihatan jauh di ~rlukan 
\ 
\. 

menei:ima gap 

Daerah tabrakan dt:pan 
(tabrakan keras) 

Berlawanan 

Gambar 2.4 Gerak:an dan Manuver Kendaraan (Penyilangan) 
Su.-nber : Perencanaan dan Teknik Lalu lintas (F.D. HOBBS) 

d. Menyalip-nyalip berpindah-pindah jalur 

Gerakan menyalip-nyalip berpindah-pindah jalur (weaving) dapat 

dianggap kasu~ yang khusus dari gerakan penyilangan tetapi titik kejadian 

sebenarnya bersifat fleksibel, seperti gerakan menyalip pada pertemuan , 

jalan garis sudut kecil (kurang dari 30 derajat). Gerakan menyalip-nyalip 

berpindah-pindah jalur ini harus diperlakukan secara terpisah dari gerakan 

penyilangan bukan tegak lurus ( obelique crossing) secara langsung. 
( 
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Sebagaimana pengertian dari kata gerakan menyalip-nyalip berpindah

pindah jalur yang berarti menyalip kendaraan-kendaraan yang lain pada 

jalnr-jalur yang berbeda, secara kontiniu berpindah dari jalur ke jalur yang 

di sebelahnya meskipun kecepatannya biasanya berkurang, tanpa melakukan 

penghentian. Ukuran gap sekali lagi merupakan hal yang penting tetapi, 

dengan implikasi gerakan yang kontiniu meskipun pada volume yang tinggi, 

hanya menimbulka.1 ukuran gap yang kecil. 

Suatu contoh menyalip-nyalip berpindah-pindah jalur adclah yang 

terjadi pada bundaran dan diantara jah.rr penghubung masuk dan keluar 

pertemuan jalan tidak sebidang (tidak sama ketinggiannya). Sebuah contch 

khusus timbul pada suatu lintas perkotaan yang jalan local masuk ke salah 

satu sisi jalan utama. Masuk clan keluar, di antara lintasan, memotong gap 

pada persimpangan yang tidak tegak lurus dapat dianggap sebagai gerakan 

sebuah gunting. Dahulu ahli per~ncanaan di inggris tidak menaruh prioritas 

pada bundaran dan dua buah keputusan yang berkaitan dibutuhkan, seorang 

pengemudi mengambil prioritas dari pengemudi lainnya. Tetapi pengemudi 

yang masuk bundaran ~ekarang harus memberikan prioritas kepada 

kendaraan yang berada di sisi kanannya. Karena gerakan menyalip-nyalip 

berpindah-pindah jalur di lakukan pada kecepatan. relatif rendah, maka 

kecelakaan yang terjadj biasanya tidak terlalu parah dibanding dengan 

gerakan penyilangan, namun tetap dibutuhkan kerapian di dalam 

merencanak~ ~eputuhan pejalan kaki dan pengendara sepeda. Mereka itu 
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mungkin tidak terlihat karena terhalng pilar-pilar kaca kendaraan depan dan 

tetap tersembunyi untuk waktu yang lama disebabkan karena jalur belokan 

dan kecepatan relatif satu dengan yang lain. Bundaran yang kecil lebih 

banyak dipakai pada prinsip penyilangan bukan tegak lurus disbanding 

dengan gerakan menyalip nyalip berindah jalur dan tidak diragukan lagi 

bahwa bundaran tersebut menimbulkan lebih banyak kondisi yang tidak 

ba.ik dengan kontrol arah ya."lg lebih buruk dibanding dengan kanalisasi 

secara tradisional laianya ata!.l pertemuan jalan berupa bundaran 

Satu kendaraan melakuka.11 ;:nanuver dari satu jalur 

Dua kendaraan melakukan manuver dari dua jalur 

Gambar 2.5 Gerakan dan Manuver Kendaraan (berpindahjalur) 
Sumber : Perencanaan dan Teknik Lalu lintas (F.D. HOBBS) 

( • 
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Dapat diketahui dari penjelasan terdahulu mengenai daerah tabrakan 

bahwa kendaraan hams dianggap tidak semata-mata terbatas dalam batasan 

fisik saja tetapi sebagai objek dengan daerah pengaruh yang berasal dari 

sisi-sisinya.ukuran daerah tersebut tergantung karakteristik kinerja 

kendaraan (misalnya rem, kecepatan, penglihatan) dan karakteristik pribadi 

pengernudi serta pengaruh sifat kondisi pengoperasina. Seandainya seluruh 

peubah betul-betul dievaluasi, maka &erah pengaruh tersebut dapat 

dipetakan dengan menggunakar.. berbagai nilai interval kontur, tergantung 

pada situasi, tipe kendaraan dan kecepatan. 

( ' 
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GAMBAR 2.6 Daerah studi jl Gajah Mada-DJ. Panjaitan 
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Jl. Gajah Mada (D) 
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Gambar 2.7 Resume ,Hasil Survei Volume lalu lintas (smp/jam) 
Pada pagi hari Pukul 07.00- 09.00 

( ' 
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JI. Gajah Mada (D) 
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) JI. Gaj~ Mada (B) l 
Gambar 2.8 Resume Hasil Survei Volume lalu lintas (smp/jam) 

Pada Siang hari Pukul 12.00- 14.00 
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Jl D.i. Panjaitan (C) 
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Jl D.I. Panjaitan (A) 

~ --- -------- -----
"-----6--ar------.... 
I 

Jl. Gajah Mada (B) l 
Garn.bar 2.9 Resume Hasil Survei Volume lalu lintas (smp/jam) 

Pada Sore hari Pukul 16.00- 18.00 

( · 
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BAB III 
ANALISA DAN PERHITUNGAN 

Data arus lalu lintas masing-masing jenis kendaraan tercantum dalam 

formuiir USIG-I sebagai berikut Kiasifikasi untuk masing-masing arus lalu 

lintas terdapat dalam kolom 3,5, dan 7. Arus total kendaraan (kend/jam) 

terdapat pada kolom 9Data arus kendaraan tak bermotor terdapat pada kolom 

12 

Untuk Sepeda motor (MC) terdapat pada kolom 3 formulir US!G-I sebagai 

berikut: 

Belok kiri (LT) = 337 kend/jam,Belok kanan (RT) = 484 kend/jam, Belok 

Lurus (ST) = 4483 kend/jam 

Untuk kendaraan ringan (L V) terdapat pada kolom 5 formulir USIG-I sebagai 

berikut: 

Belok kiri (LT) = 236 kend/jam, Belok kanan (RT) = 281 kend/jam, Belok 

Lurus (ST)= 3850 kend/jam 

Untuk kendaraan Berat (HV) terdapat pada kolom 7 formulir USIG-I sebagai 

berikut: 

~elok kiri (LT) = 5 kend/jam, Belok kanan (RT) = 5 kend/jam, Belck Lurus 

(ST)= 12 kend/jam 

Untuk kendaraan tak bermotor (UM) terdapat pada kolom 12 formulir USIG-I 

sebagai berikut:, Belok kiri (LT) = 97 kend/jam,Belok kanan (RT) = 40 

kend/jam, Belok Lurus (ST)= 141 kend/jam Kemudian rasio arus lalu lintas di 

konversikan menjadi smp/jam dengan mengalikan den an angka ekivalen 
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masing-masing moda kendaraan seperti pada tabel 4.1 kolom 4,6 dan 8 dan 

harga total arus kendaraan terdapat pada kolom 10. 

Arus lalu lintz.s total perjam beserta gerakan serta komposisinya dihitung 

seperti pada tabel 3.1 kolom 11 

Faktor-k diambil sebesar 0.08 seerti tercantum pada tabel 4.1. 

Menghitung faktcr smp (Fsmp) dari emp yang diberikan dengan 

formula: 

Fsrr.p = (empLV x iv% + empHV x HV°/o + empMC x MC%)/ 100 

=(4367 x 349) + (28.6 x 2.2) + (265.2 x 21) I JOO 

=15.297 

Perhitungan rasio arus jalan minor (tabel 4.1 kolom 10) menggunakan 

persamaan: 

LT+RT= QM! 
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Tabel 3.1. Formulir USIG-I Untuk Survei arus Lalu Lintas Pagi Hari 

: ~ TAKBERS!NYAL Tanggal : 7 April 2008 I Ditangani oleh 
USIG-I Kota : Medan \ Propinsi: Sumatera Utara 

Jalan utama: JI. Gajah Mada 
;LU L!NTAS Jalan minor: JI. D.I. Panjaitan 

Soal : Penelitian I Periode 07.00 - 09.00 Pagi 

!OM 

~/~ r-----------r 83.6 I 

~ 
B L EJ~ EJ I 8 

I 
I • I (1 w1.s I I·) 

I I 

I I 

I 
I I 

168.6 I I 

7M 7M I A ---- ---- c I I 

I I 

I I 

I I 

~ 
I I 

I I 

~ I 
I 
I L:l.5 ~ 

I 

I 

D 

--------- -- I 6~~ 
lOM 

an Utama L 

I LY% HY% MC% Faktor smp I ~actor-
~us LALU LINTAS I Arah Sepeda motor \ Kendaraan ringan (LY) K.;:ndaraan berat (HV) Kendaraan bermotor total MY Ker.d 

I I 
I tak 

bermot 
or UM 

~ndekai ' ' Emp=0.5 Emp=l.0 Emp=l.3 Rasio 
Kend/ja Smp/jam Kend/jam Smp/jam Kend/jam Smp/jam Kend(iam Smp/ja belok Kend/j 
m m am 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 II 12 
.l..Minor: LT 97 48.5 65 65 I 1.3 i63 114.8 0.127 21 
.I. D.I. Panjaitan (A) ST 176 88 78 78 2 2.6 256 168.6 60 

RT llO 55 39 39 l l.3 150 95.3 0.185 23 
total 383 191.5 182 182 4 5.2 569 378.7 104 

JI Mino~· LT 55 27.5 35 35 I 1.3 91 63.8 0.091 15 
.D.I. Panjaitan (C) ST 155 77.5 23 23 1 1.3 179 101.8 31 

RT 118 59 18 18 I 1.3 137 78.3 0 174 6 
total 328 492 76 76 3 3.9 407 571.9 52 

n Minor Total A+ C 711 355 .5 258 258 7 9.1 976 622.5 156 

TI Utama: LT 123 61.5 86 86 I 1.3 210 148.8 0.987 36 
JI. Gajah Mada (8) ST 2852 1426 2609 2609 5 6.5 5466 4041.5 39 , 

RT 170 85 104 104 1 1.3 275 190.3 0.210 3 - total 3145 1572.5 2799 2799 7 9.1 5951 4380.6 78 
JI Utama: LT 62 31 50 50 2 2.6 114 83.6 0.101 25 

. Gajah Mada (D) ST 1300 50 1140 1140 4 5.2 2444 1795.2 11 
RT 86 43 120 120 2 2.6 208 165.6 0.195 8 

total 1448 724 1310 1310 8 10.4 2766 2044.4 44 
11. Utama Total B + D 4593 2296.5 4109 4109 15 19.5 8717 6425 122 

Utama + Minor LT 337 168.5 236 236 5 6.5 578 411 97 -
ST 4483 2241.5 3850 3850 12 15.6 8345 6107.1 141 -
RT 484 242 281 281 5 6.5 TIO 529.5 40 

Utama + Minor Total 5304 265.2 4367 4367 22 28.6 9693 4680.8 1.47 278 

Rasio J.I Minor I (J.I Utama + Minor) total 
0.133 UM/ 0.060 

MV 

-
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Tabel 4.2 Formulir USIG-1 Untuk Survey Arus Lalu Lintas Siang Hari 

t TAK BERSfNYAL 
• USIG-1 
t 
' "" LfNTAS 

I 
I 
I 
I 

!OM 

Tanggal: 9 April 2008 
Kota : Medan 
Jala.'1 utama: JL Gajah Mada 
Jalan minor: JI. D.I. Panjaitan 
Soal : Penelitian 

I 
I 
I 
I 

I Ditangani oleh 
\ Prooinsi: Sumatera Utara 

I Periode 12.00 - 14.00 Siang 

7M : A c I 7M 

r 

:llan Utama 

I 
I 
I 
I 
I 

3.US LALU LINT AS 

.ltndeklit 

L 'vfinor: 
A. D.I. Panjaitan (A) 

JI Minor: 
1.D.I. Panjaitan (C) 

11 Minor Total A + C 
Jl Utama: 

. Gajah Mada (B) 

JI Utama: 
. Gajah Mada (D) 

-1!J!t1=.·:a Total B + D 
Utama +Minor 

i 

Utama +Minor Total 

D 
___________ J 

IOM 
L 

LV% HV% MC% Faktor smp I ~actor-
I Arah Sepeda motor Kendaraan ringan (L V) Kendaraan bermotor total MV Kend 

tak 
bermot 
orurl. 

I I 
I I ; Emp=0.5 Emp=l.0 Emp=l.3 Rasio 

Kend/ja Smp(iam Kend/jam Smp/jam Kend/jam Smp/jam Kend/jam Smp/ja belok Kend/j 
m m am 

2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 
LT 72 36 71 7l I l.3 144 108.3 0.107 18 
ST 112 56 99 99 4 5.2 215 160.2 20 
RT 100 50 46 46 2 2.6 148 98.6 0.190 20 

total 284 142 216 216 7 9.1 507 367.1 58 

• ~-LT~-+-~4_0~--+-~-2_0~-+-~-3_1~--+-~-3_1~--+-~~l~-1-~-l._3~-+-~-7_2~-+-~5_2._3--li--0._07_8-+-~1_5~~ 
ST 143 71.5 38 38 3 3.9 184 113.4 25 
RT 119 59.5 28 28 J 1.3 148 88.8 0.181 15 

total 302 151 97 97 5 6.5 404 159.4 55 

' LT 
ST 
RT 

total 
LT 
ST 
RT 

total 

LT 
ST 
RT 

586 293 313 313 12 15.6 911 621.6 113 
ll7 58.5 97 97 3 3.9 217 159.4 0.175 20 

2735 1367.5 2619 2619 9 11.7 5363 3998.2 38 
144 72 92 92 2 2.6 238 166.6 0.195 16 

2996 1498 2808 2808 14 18.2 5818 43242 74 
33 16.5 35 35 5 6.5 73 58 0.090 19 

1228 614 801 801 4 5.2 2033 1402.2 9 
104 52 152 152 3 3.9 259 207.9 0.290 7 

1365 682.5 988 988 12 15.6 2365 1686.l 35 
4361 2180.5 3796 3796 26 33.8 8183 6010.3 109 
262 131 234 234 10 13 506 378 82 
4218 2109 3557 3557 20 26 7795 5629 90 
467 233.5 318 318 8 10.4 793 561.3 58 

4947 2473.5 4109 4109 38 49.4 9094 6631.9 1.30 230 

Rasio J.I Minor I (J.I Utama +Minor) total 0.093 UM/ 0.034 
MV 
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Tabel 4.3 Formulir USIG-1 Untuk Survey Arus Lalu Lintas Sore Hari 

• - TAK BERSINY AL Tanggal:7 April 2008 I Ditangani oleh 

• USIG-1 Kota :Medan I Propinsi: Sumatera Utara 
It I Jalan uuuna:J.l Gaiah Mada 
I -;LU LINT AS Jalan minor:J.l D.I Panj&itan 

Soal: Penelitian I Periode 16.00- 18.00Sore 
I 

1/~ !OM 

I r-----------r I 282.7 112.8 I 

~ 
D 

L~ 
I 

I EJ l :2099.2 I 
~ I 

I 
I 

~ 1·"' 
I I 

I I 

I 
I I 

214.5 I I 

7M 7M I c ---- A I 

I ---- I 7 I I 

I I 

I I 

6 I I 

6 I I 

I 
I 
I 

~ I 

B 

I ~~ r ------------
!OM I 

an Utama L 

LV% HV% MC% Faktorsmp I ~actor-
'RUS LALU LINTAS I Arah Sepeda motor I Kendaraan ringan (L V) Keridaraan berat (HV) I :Kendaraa11 bermotor total MV Kend 

I 
I , I talc I I bermot 

or UM 
1:ndekat Emp=0.5 ' Emp=l.0 Emp=l.3 Rasio 

Ken<lfja Smp/jam Kend/jam Smp/jam Kend/jam Smp/jam Kend/jam Smp/ja belok Kend/j 
m m am 

2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 
JJ Minor : LT 82 41 77 77 5 6,5 164 124,5 0,248 32 
JJ D.I Panjaitan (A) ST 200 100 108 108 5 6,5 313 214,5 35 

RT 137 68,5 30 30 2 2,6 169 !01 ,1 0,149 12 
total 419 209,5 215 215 12 15,6 646 440,2 79 

JJ Minor : LT Sf 29 66 66 3 3,9 127 98,9 0,007 26 
J. I D.I Panjaitan (C) ST 159 79,5 62 62 5 6,5 226 148 33 

RT 144 72 61 61 4 5,2 209 138,2 0,117 20 
total 361 180.5 189 189 12 15,6 562 385,l 79 

J.I Minor total A+c 780 390 404 404 24 31,2 1208 825,2 158 

I.I Utama : LT 83 41,5 84 84 s . 6,5 172 132 0,319 15 - 1.1 Gajah mada (B) ST 2615 1307,5 2621 2621 3 3,9 5239 3932,4 14 -
RT 160 80 101 101 5 6,5 266 !87,5 0,221 8 
total 2858 1429 2806 2806 13 16,9 5677 4251,9 37 

l.I Utama : LT 81 40,5 58 58 ll 14,3 150 112,8 0,118 20 - J.I Gajah mada(D) ST 1735 867,5 1220 1220 9 ll ,7 2969 2099,2 19 - RT 113 56,5 208 208 14 18,2 335 282,7 0,241 23 -
total 1929 964,5 1486 1486 34 44,2 3449 2494,7 62 

J.1 Utama total B+D ( } 4787 2393,5 4292 4292 47 61,1 9126 6746,4 99 
Utama + Minor _LT 304 152 285 285 24 31,2 613 468,2 93 - ST 4709 2354,5 4011 4011 22 28,2 8742 6394,1 101 - RT 554 277 400 400 25 32,5 979 709,5 63 

Utama + Minor total 5567 2783,5 4696 4696 71 92,3 10334 7571 ,8 257 
Rasio J.l Minor I (J.l Utama +Minor) total UM/ 0,033 

MV 

-
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Tb 14 4 K d .. G a e on is1 t s· eome nc impang 
• ~G TAK BERSINY AL Tanggal : 07 April 2008 Ditangani oleh 

• '.U R USIG-I Kota : Medan Ukurn kota 
l' RI Jalan utama : JI Gajah Mada Lingkungan jalan 
l U LINTAS Jalan minor : JI.DJ. Paniaitan Hambatan samoing 

Soal : Penelitian Periode: 07.00 - 09.00 

Lebar pendekat dan tipe simpang 

~ Jumlah Lebar pendekat (m) Jumlah lajur gambar Tipe 
·-

lengan Jalan minor Jalan utama Lebar pendekat B-1 :2 simpang 

simpang WA WC WAC WB \VD WBD rata-rata W Jal an Jal an 

m;nor utam<i Tbl.b-

I: I 

I 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 

I 4 3.5 3.5 3.5 5 5 5 4.25 2 2 4.22 

Kapasitas 

Kapasitas Factor penyesuaian kapasitas (F) 

I 
dasar CO Le bar I Median I Ukura.'1 

I 
Hambatan 

i 
lllkK" " I Belok 

I 
Rasio I 

amp/jam pendekat I jalan utarna kc ta samping 

~e.o m 

1 kanan minor Iota! Kapasitas 

~ilihan rata-rata I 
Fw FM FCS FRSU FLT FRT FMI (C) ... 

Thi B-2:1 Gbr B-3 :1 Thi B-4:1 Thi B-5:1 Tb! b-6:1 Gbrb-7:1 Gbr b-8:1 Gbr b-9:1 Smp/jam 

20 21 .22 23 24 25 26 27 28 

I 2900 1.068 1.000 1.000 0.892 1.305 1.000 0.924 3332.155 

II 

( 

3. perilaku lalu lintps 

Derajat Tundaan lalu Tundaan lalu Tundaan lalu Tundaan Tundaan Peluang 
Arus lalu lintas 

kejenuhan lintas lintas jalan lintas jalan geometric simpang antrian 
(Q) 

simpang utama minor simpang 

?Uii.an 
Smp/jarn 

(DS) DTI DMA DMI (DG) (D) (QPo/o) 
UAIG-1 

(30)/(28t Gbr. C-2:1 Gbr. C-2:2 (32)+(35) GbrC-3:1 
Brs 23-kol IO ( ' 

30 i 

31 32 33 34 35 36 37 

1 4660.8 1.398 18.041 6.500 26.346 1.53767 19.578 25-48 
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SfMPANG BERSINYAL Tanggai : 07 April 2008 Ditan i oieh : 
Formulir SIG IV: PENENTUAN WAKTU SINY AL KAPASITAS Kota : Medan Soal: 4 Fase hi'au awal 

Distribusi arus lalu lintas (smp/jam) 
B 

1795.2 

1656 I l l83.6 
fil.L_Jt ) ~i_ 

S I 01.8 • +-16JLG.. U 

78.3 

~"1 t ~ ro.:& 
I I 180.3 

4041.5 
T 

Simpang : JI Gajah Mada- JI _D.I. Pan.aitan Periode : Jam Puncak i - sore 
i:'ase I Fase JI Fase III Fase IV 

~~I~~~~~ 4 
~~-

. ~ 

'\J/' ~ ~T/' ~ ~T/' ~ 
1/~1/~ r~ 

Kode I Hijau 
pende dalarn 

Tipe 
pen de 

Rasio kendaraan 
berbelok 

Arus RT 
(smp/jam) 

Leba 
r 

efekt 
if 

(M) 

Arus jenuh (smp/jam) hijau - Arus Rasio Rasio Waktu Kapa I Derajat 
lalu arus fase hijau sitas kejenu 

kat fase kat 
no 

PL TOR PLT 

(I) I (2) I (3) I (4) (5) 
u T 2 1 p 0.127 
s I I I p 0.091 
T I 4 I 0 0.987 
B I 3 l p 0.101 
B l 4 I 0 0.101 
B I '!. I P/0 

Ara I Aral1 
h la wan 

oiri 

PRT QnT ORTO I WE I 

Nilai Nilai 
disesuai 

kan 
das'.1" l Factor-faktor penyesuaian 

smp1am . ·~~~--,,-----~....,..---.,,.--1 
hijau Hanvll tioe P I smp/jam I Semua tiT pendekat I ---, . .- I 

So 

Ukuran 
kota 

Fcs+ 

Belok I Belok I hijau 
kanan kiri tan I ian 

I Hamba Kelanda I Parkir I 

sarnpin 
g 

FsF I Fs Fr FRT FLT s 

lintas FR PR=FR det smp/j han 
smp/ja crit ams 

m x 
g/c= -

·-
Q Q/S !FR g c Q!C 

(15) (16) (17) (18) (19) (20) (21) (22) (23) 

1.00 1.305 6814 378.7 0.055 0.233 24 1398 0.883 
II 12 

J.()0 0.892 

(6) (7) (8) (9) (10) 
0.185 95.3 78.3 7 6900 

' ,., ' , , -, ,. , • , , . ., I ·--, ' ... illL I (14) I ( .. ) I (-_~) I . , I _· -. I . . I _· . I . . I . . I . . 1.00 1.00 . . . --- - . --- - - --

0.174 78.3 95 .3 7 660J 1.00 0.892 1.00 I 1.00 1.00 1.305 6656 571.9 0.085 0.282 29 1650 0.885 
1.00 1.305 2393 4380.6 1.830 0.394 40 818 0.896 
1.00 1.305 4398 2044.4 0 .464 0.091 10 

1.00 0.892 
1.00 0.892 

0 .2 10 10 2350 
0 .195 10 4200 
- ·--- H I ---- I ··- - I - ·--- I ::~ I :::'· I : ·:: I :·::: I ---- I ::~:·: I :·~== I : ·::: I ·- I --- I ··-· -

1.00 1.305 3667 2044.4 0.557 40 
1645 I 

1.00 0.892 0.195 10 3600 - · • · •.. • .. . J.00 I J.00 I •·VY I • ••V- I • vv• I •vn• I v.,_, • • ~v • 

3850 I I I I so I 0.501 
-~ 

1--~~~1--~~--1~~~~1--~~-+~~~-+-~~~-+-~~-+-~~~-+-~~~f-~~~~f-~~~--+~~~--1--~~~· -+~~~~f-~~~1--~~--i~~~~~f-~~~-+~ ~~f-~~~-t~~~~-+-~~~-r-~~~-

Waktu hilang total Waktu siklus ra n esuaian c "'(det) Eq.(29) w1- I I I I I IFR = I 2.991 I I I I 

L TI(Dellk) Waktu siklus disesuaiakan c (det) Eq.(31) 117 .- I: FRcrit 
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S!MMNO 1°mRSfNYAL Tanggal : 7 April 2008 Ditangani Oleh : 
-1:orm t1 l ir SlO-V: PANJANG ANTRIAN Ko ta : Medan Soal : 4 fase hijau awal 

JUMLAH KENDARAAN TERHENTI Simpaug : JI Gajah Mada ·- JI DJ. Panjaitan Periode : jam puncak pagi - sore 

TUNDAAN Waktu Situs : 117 
-

Kodc Arus Kapasitas Derajat Rasio Jumlah kendaraan antri (smp) Panjang Rasio Jumlah Tundaan 
--pendekat lalu smp/jam kejenuhan hijau Total antrian kendaraa kendaraa Tundaan Tundaan Tundaan Tondaan 

lintas DS GR NQ1 NQ2 NQri·NQ2 NQ...,. (M) n terhenti n terhenti lalu lintas geometric rata-rata total 

smp/ja -- = NQ stop/jam smp/jam rata-rata rata-rata det/smp smp.det 

m detJsmp det/smp D= 

Q c Q/C g/c QL NS Nsv DT DG DT+DG DxQ 

-
(I ) (2) (3) (4) (5) (6) (7) (8) (9) (10) (11) (12) (13) (14) (15) (16) 

u 378.7 1398 0.883 0.205 3.2 38.9 42.1 59 103 0.945 1166 24.4 3.5 27.9 10565 

s 571.9 1650 0.885 0.2'18 3.2 45.7 48.9 6H 124 0.928 1355 51.9 4.0 ,2 5.9 31969 

T 4380.6 818 0.896 0.342 3.5 22.6 26.I 311 127 0.986 723 49.4 3.9 , 53.3 23348 

B 2044.4 1645 0.501. 0.427 0.0 19.5 19.5 2!)- 83 0.665 541) 53.4 3.9 
,_ 

57.3 117144 

·-,____ 

-

LTOR 
411 0.0 6. '.) 6.0 3036 

(semua) 

Arus kor. 
Total : 3784 Total 183026 

Qkor ~ -

Arus total 
0.80 Tundaan simpang rata-rata (det/smp) 4680.8 Kendaraan terhenti rata-rata stop/smp 16.03 

Qtot 
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Fonnulir SIG IV: PENENTUAN W AK.TU SINY AL KAP AS IT AS ~ : ~edan Soal : 3 Fase hi'au awal 
SIMP ANG BERSINY AL ~RI : 07 April 2008 Ditan i oleh : 

Simoanl!. : JI Gaiah Mada- JI D.I. Paniaitan Periode : Jam Puncak 081!.i - sore 
Distribusi arus lalu lintas (smp/jam) 

B 
Fase I Fase II I Fase III I Fase IV 

1795.2 

165.6 I l l83.6 

fil__Jf J ~J_ 
s lOl.8.. ~ti. u ~~~ ~~~ 

78.3 

~"1111'~ ~ ~ ~ 
4041 .5 ~ 

~ 
/" ~ ~ ~ 

T 
Kode Hijau Tipe Rasio kendaram Ams RT Leba-,--
pende dalam pende berbelok (sm /'am r 

kat fase kat Ara Arah efekt Nilai 
no h lawan if dasar 

diri (M) smp/jam 
hijau 

PLTOR PLT PRT ORr I ORro WE So 

Ams jenuh (smp/jam) :cijau 

Factor-faktor penyesuaian 

Ukuran 
kota 

I Semua tiT: pendekat Han a ti p 
I Hamba Kelanda Parkir Belok Belok 

Fcs+ 

tan I ian 
sampin 

g 
Fsr Fg 

kanan kiri 

Fr FRT hr 

Nilai 
disesuai 

kan 
smp/jam 

hUau 

s 

Arus 
lalu 

lintas 
smp/ja 

m 

Q 

Rasio 
arus 
FR 

Q/S 

' -

Rasio 
fase 

PR=FR 
crit 

IFR 

Waktu 
hijau 
det 

g 

Kapa 
sitas 
smp/j 
ams 

x 
g/c= 

c 

Derajat 
kejenu 

han 

Q/C 

(I) (2) (3) (4) (5) (6) (7) (8) (9) (IO) (11) (12) ~ (14) (15) (16) (17) (18) (19) (20) (21) (22) (23) 
I u 2 P 0.127 o.t85 95.3 73.3 7 6900 1.00 o.892 1.00 1.00 1.00 1.305 6814 378.7 0.055 o.256 19 1471 o.839 
I s l P 0.091 0.174 78.3 95 .3 7 6600 1.00 0.892 1.00 1.00 1.00 1.305 6656 571.9 0.085 0.310 23 1740 0.839 

T 3 0 0.987 0.210 10 2350 1.00 0.892 1.00 1.00 1.00 1.305 239il 4380.6 1.830 0.433 32 870 0.843 
B 3 (I 0.101 0.195 10 3600 1.00 0.892 1.00 1.00 1.00 1.305 3667 2044.4 0.464 32 1333 0.631 

Waktu hilang total 
LTI(Detik) 

Waktu siklus pra penvesuaian c ~ fdet) Ea.(29) 
Waktu siklu; disesuaiakan c fdet) Ea.(31) 

88.44 
88 

IFR= I 2.434 
I: FRcrit 

UNIVERSITAS MEDAN AREA



64 

SIMPANG BERSINY AL Tanggal : 7 April 2008 Ditangani Oleh : 

Formulir SIG-V: PANJANG ANTRIAN Kot a . Medan Soal : 3 fase hijau awal 

JUMLAH KENDARAAN TERHENTI Simpang : JI Gajah Mada - JI D.I. Panjaitan - Periode : jam puncak pagi - sore 

TUNDAAN Waktu Situs : 117 

Kode Arus Kapasitas Derajat Rasio Jumlah kenrlaraan antri (smp) Panjang Rasio I Jumlah Tundaan 

pendekat lalu smp/jam kejenuhan hijau Total antrian kendaraa kendaraa Tundaan Tundaan j · Ti;;1daan Tondaan 

lintas DS GR NQ, NQ2 NQ,+NQ2 NQ,..,, (M) n terhenti n terhenti lalu lintas geometric .' ;ata-rata total 
' -

smp/ja = = NQ stop/jam smp/jam rata-rata rata-rata det/smp smp.det 

m det/smp det/smp D = 

Q c QIC g/c QL NS Nsv DT DG DT + DG D x Q 

(I ) (2) (3) (4) ('.i) (6) (7) (8) (9) (JO) (11) (12) (13) (14) (15) (16) 

u 378.7 1471 0.839 0.2 16 2.1 28.9 31.0 44 77 0.925 1142 24.2 3.6 27.8 10527 

s 571.9 1740 0.839 0.261 2.1 33.8 35.9 51! 93 0.905 1321 34.4 3.9 38.3 21903 

T 4380.6 870 0.843 0.364 2.1 16.4 18.5 27 90 0.929 681 35.l 3.9 39.0 17084 

B 2044.4 1333 0.63 1 0.364 0.4 17.0 17.4 26 74 0.762 641 38.2 3.8 42.0 85864 

·- t-

·-t-

LTOR 
411 0.0 6.0 6.0 3036 

(semua) 

Arus kor. 
Total : 3784 Total 135378 

Qkor 

Arus total 
4680.8 Kendaraan terhenti rata-rata stop/smp 0.79 Tundaan simpang rata-rata (det/smp) 11.85 

Qtot 
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SIMPANG BERSINY AL 
Formulir SIG IV: PENENTUAN WAKTU Sil'IYAL KAPASITAS 

Tanggal : 07 April 2008 D.,~1gani oleh : 
Kota : Medan Soal : 2 Fase hiiau awal 
Simpang : JI Gaish Mada - JI D.I. Paniaitan I Periode : Jam Puncak muzi - sore 

Distribusi arus lalu lintas (smp/jam) 
B 

Fase I Fase II I Fase III I Fase IV 

1795.2 

165' I l l83.6 

filL_jl J ":. 95 3 
s 101.8 .. .. 1686 u 

~~ ~~ 
78.3 

~481 r I":, 
4041.5 

T 

114.8 

'¥ ~- ~~7-
Kode 
pen de 

kat 

• (I) 
u 
s 
T 
B 

Hijau 
dalam 
fase 
no 

(2) 
I 
1 
2 
2 

Waktu hilang total 
LTI(Detik) 

Tipe 
pen de 

kat 

(3) 
0 
0 
0 
0 

Rasio kendaraan 
berbelok 

Arus RT 
(smo/i3111) 

Leba 
r 

I I I I 
e~et I ~~: 

~.~~.,.--~-,.~~--t-· ~~-t.~~~·r--"(M~)-. smpQam 
hijau 

Arab I Arab 
diri lawan 

PL TOR PLT PRT QRT I Qitrry WE So 

(1) (5) (6) (7) (8) (9) (IO) 
0.127 0.185 95.3 78.3 7 3200 
0.091 0.174 78.3 95 .3 7 3650 
0.987 0.210 180.3 165.6 JO 345ll 
0.101 0.195 165.6 180.3 10 3450 

I 
l Waktu s•klus ora oenvesuaian c u.,-(det) Ea.(29) 
_[ Waktu siklus disesuaiakan r. (det) - Eq.(31) 

Uknran 
kota 

Fcs+ 

(11) 
1.00 
1.00 
1.00 
1.00 

J rnsjenuh (smp/jam) hijau 

Factor-faktor peoyesuaian 

Semua tioe pendekat 
Hamba I Ke.landa I Parkir 

tan tan 
sarnpin 

g 
I I FsF Fg Fr 

(12) (13) (14) 
0.892 1.00 1.00 
0.892 1.00 1.00 
0.892 1.00 1.00 
0.892 1.00 1.00 

-

54.6 _J 55 

Arus Rasio Rasio 
lalu arus fase 

Nilai lintas FR PR=FR 
disesuai smp/ja crit 

kan m 
Han a ti e P smp/jam 

Belok Belok hijau 
kanan kiri 

FRT I FLT I s I Q I Q/S I IFR 

(IS) (16) (I 7) (18) (19) (20) 
1.00 1.00 2976 378.7 0.341 0.538 
1.00 1.00 3468 571.9 0.316 
1.00 1.00 3105 4380.6 0.293 0.462 
1.00 1.00 3140 2044.4 0.290 

I JFR - I 0.634 
:!: FRcrit 

Waktu Kapa I Der~ 
hijau sitas keje1 
det smp/j hw 

ams 
x 

g/c= 

I g I c I Q/r 

(21) (22) (2: 
24 1299 0.7 
24 1513 0.7 
21 1186 0.7 
21 1199 0 .7 
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SIMPANG BERSINYAL Tanggal : 7 April 2008 Ditangani Oleh : 

Fonnulir SIG.Y: PANJANG ANTRJAN Kot a : Me·dan Soal : 2 fase hijau awal 

JUMLAH KENDARAAN TERHENTI Simpang : JI Gajah Mada - JI D.l. Panjaitan Periode : jam puncak pagi - sore 

TUNDAAN Waktu Situs : I I 7 

Kode Arus Kapasitas Derajat I .lumlah kendaraan antri (smp) -Piiiijiii;g Rasio Jumlah Tundaan 
Rasio hijau ----pendekat lalu smp/jam kejenuhan I Total antrian kendaraa kendaraa Tundaan Tundaan Tundaan Tondaan 

GR 
lintas DS NQ1 NQ2 NQ1+NQ2 NQmax (M ) n terhenti n terhenti lalu lintas geometric rata-rata total . ~ 

smp/ja = NQ stop/jam smp/jam rata-rata r::ta-rata det/smp smp.det 

m det/smp d~tJsmp D= 
g/c 

Q c Q/C QL NS Nsv DT DG DT+DG D x Q 

(I) (2) (3) (4) 
(5) 

(6) (7) (8) (9) (10) (11 ) (1 2) (13) (14) (15) (16) 

u 378.7 1299 0.781 0.44 1.3 U.2 14.5 22.0 49 0.842 855 11.6 3.3 14.9 5642 

s 571.9 151 3 0.725 0.44 0.8 13.8 14.6 22.0 49 0.784 860 12. 7 3.4 16.1 9207 

T 4380.6 11 86 0.767 0.38 I.I 12.2 13.3 20.5 49 0.861 784 14.2 3.3 17.5 76660 

B 2044.4 1199 0.761 0.38 I.I 12.2 13.3 20.5 49 0.859 783 13.3 3.4 16.7 34141 

LTOR 
41 1 0.0 6.0 6.0 4230 

(semua) 
-- ----Arus kor. 

Total: 3282 Total 125650 
Qkor 

-
Arus total 

4680.8 Kendaraan terhenti rata-rata stop/smp 0.71 ~ Tundaan simpang rata-rata (det/smp) 11.00 
Qtot 
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Konflik 

Konflik yang dihitung adalah berdasarkan kemungkinan yang terjadi pertemuan 

ataupun persilangan antar& dua kendaraan. Perhitungan konflik ini dilakukan dengan 

mengambil peluang terjadinya konflik yaitu arus lalu lintas yang terkecil dari kemungkinan 

terjadinya konflik. Prosedur perhitungan konjlik yang terjadi adalah sebagai berikut: 

J. Konflik merging 

Dihitung berdasarkan jumlah kendaraan yang melakukan gerakan ataupun manuver 

Merging dimana jurnlah maksimal konflik yang terjadi adalah jumlah kendaraan 

minimal yang melakukan manuver. Konflik yang terjadi adalah titik pertemuan 

2. Konflik Diverging 

Dihitung berdasarkari jumlan kendaraan yang melakukar1 gerak!ln ataupun manuver 

Diverging dimana jl!l11lah maksimal konflik yang terjadi adalah jumlah kendaran 

minimal yang melakukan manuver. Konflik yang terjadi adalah titik pertemuan 

3. Konflik Crossing 

Dihitung berdasarkan jumlah kendaraan yang melakukan gerakan ataupun manuver 

Crossing dimana jumlah maksimal konflik yang terjadi adalah jumlah kendaraan · 

minimal yang melakukan manuver. Konflik yang terjadi adalah titik pertemuan 

antara:Jumlah konflik yang diambil adalah jumlah kendaraan yang terkecil yang 

melakukan pertemuan. 
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Contoh Perhitungan: 

Untuk konflik Merging ALT VS Dsr, jumlah kendaraan dari kaki simpang A yang 

belok kiri sebesar 66 dan da."1 kaki simpang D yang bergerak lurus adalah 67 maka konflik 

yang terjadi adalah sebesar 66 pertemuan. Untuk lebih lengkapr.ya dapat dilihat pada tabel 

berikut. 

Contoh Perhitungan 

Unn1k konflik Merging A L r VS Dsr, jumlah kendara@l dari kaki simpang A yang belok kiri 

sebesar 26 dan kaki simpang D yang bergerak lurus adalah 40 rr..aka konflik yang terj"di 

adalah 26 pertemuan, untuk lebih lengkapnya dapat dilihat pada tabel berikut : 

Tabel 4.5 Jumlah Konflik yang terjadi dipersimpangan. 

Period Arus i Kaki Kaki I Kaki Kaki Tipe Konflik 
e Kend~raan Simpang Sirnpang Simpang Sim pang Merging Diverging Crossing 

Survey B c I D A 
07.00- LT 27 19 I 20 26 182 242 334 
07.15 ST 29 36 40 47 

RT 19 23 27 21 
07.15- LT 17 9 19 10 123 177 232 
07.30 I ST I 33 22 I 27 27 

I I RT 24 16 17 1i 
07.30- T.,... 32 10 41 

I 
20 220 2318 2421 Ll 

I 07.45 ST 729 254 1077 141 
RT 37 23 48 9 

07.45- LT 13 18 i4 20 205 1213 1278 
08.00 ST 282 246 370 175 

RT 46 29 43 22 
08.00- LT 20 18 34 22 177 247 341 
08.15 ST 38 36 44 46 

RT 24 17 21 21 
08.15- LT 12 11 17 10 112 171 221 
08.30 ST 24 26 23 31 

' 
RT 16 14 12 20 

08.30- LT 38 26 38 28 290 3464 3594 
08.45 ST 844 861 748 851 

RT 64 22 47 27 
08.45- LT 17 15 30 13 191 1676 2058 
09.00 ST 371 376 427 386 

RT 28 38 14 36 
Total Konflik Yang Terjadi 1500 9508 10.479 

i 
I 
I 
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AnaHsa 

Dari permasalahan-permasalahan yang terjadi pada kondisi parsimp~ gan yang 

diteiiti, ditemukan konflik merging, diverging dan crossing dengan pengadaan tr cffic signal 

yang menggunakan 4 fase dapat menghilangkan konflik merging, diverging dan crossing 

dengan tundaan gP,ometri sebesar pada kaki simpang utara 0,04%, selatan ,06%, timur 

0,35%, barat 0,79%, dengan tundaan lalu lintas s~besar pada kaki simpang utara 0,05%, 

selatan 0,03%, timur 0,20%, barat 0,43%. 

Dengan pengadaan tracffic signal yang menggunakan 2 fase dapat mengurangi konflik 

diverging denga.P-. tundaan geometri sebesar pad:i kaki simpang utara dan selatan 0, 10%, 

timur dan barat 0, 15% dengan tundaan lalu lintas sebesar pada kaki simpa~g utara dan selatan 

0,06%, timur dan barat 0,64%. 

Dengan peng!rmaan iracffic signal 4 fase dapat mengurangi konflik merging, diverging dan 

crossing sedangkan dengan 2 fase hanya dapat mengurangi diverging sehingga waktu 

tundaan det/smp menjadi lebih besar, konflik tetap ada, berarti cara ini kurang efektif karena 

masih ada konflik merging dan crossing yang tinggi. 
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Dari hasil analisis data yang diperoleh dilapangan, maka dapat diketahui bal1wa: 

Kondisi persimpangan Jalan Gajah Mada dan Jalan D.I Panjaitan yang ada saat ini tidak 

memadai untuk menampung ams iaiu-iintas yang ada. Hai ini dapat diiihat dari derajat 

kejenuhan yang mencapai angka 1.398 sebelum bersinyal dimana angka ini melebihi variabel 

batas no1mal derajat kejenuhan sebesar 0.61 atau 

0 < s < 0,6 

Penyebab yang utama dari kemacetan ini adalah tingginy:i jumlah konflik yang 

terjadi pada persimpangan yaitu : konflik memba'.lf sebanyak 1500 kend/jam, memisah 9508 

kencLJam dan konflik memotong sebanyak 10479 kend/jam. 

Rentang peluang antrian kendaraan dipersimpangan 25% - 48% d~ri derajat kejenuhan. 

Membuat sinyal lalu - lintas sehingga dapat mengurangi tundaan simpang tak bersh1yal 

tundaan 19,578 det/smp, seteiah bersinyai tundaan la!u lintas rata-rata 44,77 det/smp, tund<!an 

geometri rata-rata 3,8 tundaan rata-rata 48,57 det/smp, tundaan total 3582,32 det/smp 

Setelah dibuat lampu sinyal derajat kejenuhan menjadi berkurang sebesar 0,545 sehingga 

memenuhi batas normal derajat kejenuhan. 

( 

Membuat sinyal lalu -lintas berupa lampu lalu-lintas yang berfungsi untuk 

mengatur aliqm lalu lintas dengan demikian dapat dikurangi konflik yang terjadi terutama 

konflik crossing 

Membuat rambu-rambu lalu-lintas yang berguna sebagai peringatan awal kepada kendaraan 

yang akan memasuki persimpangan 
l . 
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