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ABSTRAK

ANALISIS KINERJA SIMPANG TAK BERSINYAL
DI JALAN AMIR HAMZAH PADA PEAK HOUR

Oleh
HELEN OCTARIANA

Penelitian ini bertujuan untuk menganalisis kinerja simpang tak bersinyal Jalan
Amir Hamzah 1 — Jalan Amir Hamzah 2 Kota Bandar Lampung berdasarkan
Pedoman Kapasitas Jalan Indonesia 2023 . Analisis dilakukan menggunakan data
hasil survei volume lalu lintas, kondisi geometrik, dan hambatan samping pada jam
puncak untuk menentukan kapasitas simpang, derajat kejenuhan (Dj), tundaan, dan
tingkat pelayanan. Hasil penelitian menunjukkan volume lalu lintas tertinggi
sebesar 986 smp/jam dengan kapasitas 2347,87 smp/jam dan nilai Dj sebesar 0,42
yang menandakan kondisi belum jenuh. Nilai tundaan rata-rata simpang sebesar
9,43 detik/kendaraan yang termasuk dalam Tingkat Pelayanan (Level of
Service/LOS) B berdasarkan Peraturan Menteri Perhubungan Nomor 96 Tahun
2015 . Dengan demikian, kinerja simpang tetap berada dalam kondisi baik, stabil,
dan layak dioperasikan tanpa memerlukan peningkatan kapasitas dalam waktu

dekat.

Kata kunci: simpang tak bersinyal, derajat kejenuhan, tundaan, tingkat pelayanan,
PKJI 2023.



ABSTRACT

PERFORMANCE ANALYSIS OF UNSIGNALIZED INTERSECTIONS
ON AMIR HAMZAH ROAD DURING PEAK HOURS

By
HELEN OCTARIANA

This study aims to analyze the performance of the unsignalized intersection of Jalan
Amir Hamzah 1 and Jalan Amir Hamzah 2 in Bandar Lampung City based on the
2023 Indonesian Road Capacity Guidelines. The analysis was conducted using data
from traffic volume surveys, geometric conditions, and side obstacles during peak
hours to determine intersection capacity, degree of saturation (Dj), delay, and level
of service. The results of the study show that the highest traffic volume is 986
vehicles per hour with a capacity of 2347.87 vehicles per hour and a Dj value of
0.42, which indicates that the condition is not yet saturated. The average delay at
the intersection was 9.43 seconds/vehicle, which falls under Level of Service (LOS)
B based on Ministry of Transportation Regulation No. 96 of 2015. Thus, the
intersection's performance remains in good, stable, and operational condition

without requiring capacity improvements in the near future.

Keywords: unsignaled intersections, degree of saturation, delay, level of service,
PKJI 2023.
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I. PENDAHULUAN

1.1 Latar Belakang

Transportasi pada dasarnya dapat didefinisikan sebagai suatu proses atau
kegiatan yang bertujuan untuk memindahkan barang atau orang dari satu
tempat ke tempat lainnya. Aktivitas ini dilakukan dengan tujuan untuk
mencapai lokasi yang dituju tepat waktu. Namun, pergerakan tersebut
seringkali terjadi secara bersamaan, terutama pada saat jam sibuk atau jam
puncak. Sebagian besar aktivitas perjalanan dilakukan pada pagi, siang, dan
sore hari, ketika banyak individu menjalankan aktivitasnya. Akibat tingginya
volume lalu lintas yang disebabkan oleh banyaknya kegiatan yang terjadi
secara bersamaan, hal ini dapat mengakibatkan keterlambatan dalam waktu
tempuh dan menghambat kelancaran arus lalu lintas (Jihadi, 2024). Demikian
pula halnya dengan Kota Bandar Lampung, sebagai Ibu Kota Provinsi
Lampung secara otomatis Bandar Lampung menjadi pusat aktivitas
pemerintahan, perekonomian, pendidikan, dan sosial budaya, sehingga sistem
transportasi kota, khususnya sistem transportasi dan lalu lintas darat harus
ditata dengan pengaturan dan manajemen yang memenuhi kriteria nilai-nilai

ideal sebagaimana telah disebutkan diatas.

Pertumbuhan jumlah kendaraan dan pertumbuhan ruang jalan serta
kurangnya pemerataan sebaran pusat kegiatan semakin mengakibatkan
permasalahan dalam berlalu lintas dikota. Tingginya pertumbuhan kendaraan
yang beroperasi dijalan umumnya didominasi oleh meningkatnya kendaraan
pribadi baik mobil maupun sepeda motor sebagai dampak dari masih
rendahnya kualitas pelayanan dari kendaraan umum. Salah satu jalan yang

memiliki peran strategis dalam mendukung kegiatan transportasi di Kota



1.2

Bandar Lampung adalah Jalan Amir Hamzah Jalan ini terletak di pusat kota,
yang merupakan kawasan padat aktivitas, baik dari segi lalu lintas kendaraan

maupun kegiatan sosial ekonomi masyarakat.

Simpang tak bersinyal di Jalan Amir Hamzah, Kota Bandar Lampung,
merupakan titik persimpangan yang menghubungkan area pendidikan dan
perkantoran. Di sekitar kawasan ini terdapat beberapa sekolah, seperti SMA
Negeri 2 Bandar Lampung, SMP Negeri 9 Bandar Lampung, SMP Negeri 25
Bandar Lampung serta kantor Dinas Pendidikan dan Kebudayaan.
Keberadaan fasilitas-fasilitas ini menjadi salah satu penyebab terjadinya
kemacetan di persimpangan tersebut, terutama pada jam-jam sibuk seperti
saat berangkat dan pulang sekolah. Dengan demikian, diperlukan manajemen
lalu lintas yang baik untuk mengatasi permasalahan kemacetan di lokasi
tersebut.

Manajemen lalu lintas yang efektif memerlukan pemilihan strategi
pengelolaan lalu lintas yang sesuai dengan kondisi dan kebutuhan spesifik di
lapangan. Pada persimpangan yang terletak di ruas Jalan Amir Hamzah 1 dan
Jalan Amir Hamzah 2, yang merupakan kawasan yang mencakup lingkungan
pendidikan dan perkantoran, perlu dilakukan evaluasi terhadap kinerja
persimpangan tersebut. Peninjauan ini bertujuan untuk menganalisis kondisi
lalu lintas yang ada, khususnya dengan melakukan analisis volume lalu lintas,
agar dapat diperoleh solusi yang tepat untuk meningkatkan Kinerja

persimpangan di Jalan Amir Hamzah, Kota Bandar Lampung.

Rumusan Masalah

1. Bagaimana kinerja simpang tak bersinyal di Jalan Amir Hamzah 1 — Amir
Hamzah 2 di Kota Bandar Lampung berdasarkan PKJI 2023?
2. Bagaimana kondisi Level Of Service (LOS) simpang tak bersinyal Jalan

Amir Hamzah 1 — Amir Hamzah 2?
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1.5

Tujuan penelitian ini adalah :

1.

2.

Menganalisis kinerja simpang tak bersinyal di Jalan Amir Hamzah 1 —

Amir Hamzah 2 Kota Bandar Lampung berdasarkan PKJI 2023.

Mengetahui kondisi Level Of Service (LOS) simpang tak bersinyal Jalan

Amir Hamzah 1 — Amir Hamzah 2.

Batasan Masalah

Batasan penelitian dibuat agar penulisan lebih fokus pada masalah yang

dihadapi. Adapun batasan penelitian ini :

1.

Lokasi penelitian meliputi ruas jalan Amir Hamzah 1 — Amir Hamzah 2 di
Kota Bandar Lampung.

. Pengambilan data penelitian dilakukan pada jam puncak, menggunakan

data lalu lintas puncak pagi (06.15-08.15 WIB) maupun sore hari (14.15-
16.15 WIB) atau jam sibuk atau jam puncak kendaraan melakukan
perpindahan yaitu dari pukul 06.15 WIB s.d 16.15 WIB. Pada hari Senin,
Selasa dan Rabu.

. Perhitungan kinerja lalu lintas untuk pelayanan simpang tak bersinyal

menggunakan metode yang terdapat pada PKJI 2023.

Manfaat Penelitian

Berdasarkan penelitian yang dilakukan, diharapkan manfaat yang akan

diperoleh sebagai berikut:

l.

Hasil dari penelitian ini diharapkan dapat dijadikan sebagai media
informasi serta referensi untuk penelitian maupun pekerja terkait pada
kinerja simpang khususnya simpang tak bersinyal.

Mengetahui dan menambah wawasan tentang kinerja simpang dan

sebagai bahan evaluasi.



II. TINJAUAN PUSTAKAN

2.1 Penelitian Terdahulu

Menurut juwita (2021), dalam penelitiannya yang berjudul "Evaluasi
Kinerja Simpang Tak Bersinyal Menggunakan PTV VISSIM 0.9 (Studi
Kasus Jalan AH Nasution - Jalan Way Pangabuan - Jalan Tanggamus)",
Juwita menganalisis kinerja simpang tak bersinyal dengan menggunakan
simulasi perangkat lunak PTV VISSIM. Hasil penelitian menunjukkan
bahwa volume kendaraan yang tinggi pada jam sibuk menyebabkan

kemacetan yang signifikan di simpang tersebut.

Menurut Karels et al. (2021), dalam studi mereka yang berjudul "Analisis
Kinerja Simpang Tak Bersinyal Persimpangan Jalan W.J. Lalamentik dan
Jalan Amabi Kota Kupang", penulis menganalisis kinerja simpang tak
bersinyal dengan menggunakan metode Pedoman Kapasitas Jalan Indonesia
(PKJI) 2014. Penelitian ini memberikan wawasan tentang bagaimana
volume lalu lintas yang tinggi pada jam sibuk dapat mempengaruhi kinerja

simpang tak bersinyal.

Menurut Simanjuntak et al. (2022), dalam penelitian berjudul "Evaluasi
Kinerja Simpang Tiga Tak Bersinyal (Studi Kasus: JI. Deli Tua Pamah - JI.
Besar Deli Tua, Sumatera Utara)", penulis mengevaluasi kinerja simpang
tiga tak bersinyal dengan menggunakan metode PKJI 2014 dan simulasi
PTV VISSIM. Hasil penelitian menunjukkan bahwa volume kendaraan
yang tinggi pada jam sibuk menyebabkan kemacetan yang signifikan di

simpang tersebut.



Menurut Akbar & Widya Permana (2022), dalam penelitian mereka yang
berjudul "Analisis Kinerja Simpang Tak Bersinyal Pada Kawasan
Pendidikan Kota Palangka Raya" menganalisis kinerja simpang jalan yang
tidak dilengkapi dengan sinyal lalu lintas di kawasan pendidikan di Kota
Palangka Raya. Mereka menggunakan metode analisis Volume Lalu Lintas
(VKT) dan kapasitas jalan untuk mengevaluasi efektivitas simpang tersebut.
Penelitian ini menunjukkan bahwa pada jam-jam sibuk, kinerja simpang tak
bersinyal di kawasan pendidikan mengalami penurunan signifikan, dengan
tingkat kemacetan yang cukup tinggi. Selain itu, mereka juga
mengidentifikasi bahwa faktor utama yang mempengaruhi Kinerja simpang
adalah tingginya volume kendaraan yang melintas, serta kurangnya fasilitas

transportasi alternatif yang mendukung.

2.2 Persimpangan

Persimpangan merupakan titik pertemuan antara dua atau lebih ruas jalan
yang saling berpotongan, bertemu, atau bersilangan. Sebagai elemen krusial
dalam sistem jaringan jalan, persimpangan harus dirancang secara optimal
dengan mempertimbangkan aspek efisiensi, keselamatan, kelancaran lalu

lintas, biaya operasional, serta kapasitas jalan (Sitorus & Surbakti, 2015).

Berdasarkan jenisnya, persimpangan jalan diklasifikasikan menjadi dua

kategori utama, yaitu:

a) Persimpangan sebidang (At Grade Intersection) merupakan pertemuan
dua ruas jalan atau lebih secara sebidang (tidak saling bersusun) dimana
contohnya dapat dilihat pada Gambar . Persimpangan sebidang menurut
jenis fasilitas pengatur lalu lintasnya dibagi menjadi dua bagian, yaitu
simpang bersinyal (signalised intersection) dan simpang tak bersinyal

(unsignalised intersection).
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Gambar 1. Persimpangan sebidang.
Sumber :(Nasmirayanti, 2019)

b) Persimpangan tak sebidang (Grade Separated Intersection) yaitu
merupakan persimpangan dimana dua ruas jalan atau lebih saling
bertemu tidak dalam satu bidang tetapi salah satu ruas berada di atas

atau di bawah ruas jalan yang lain.

(a) T atau terompet



(¢) Setengah semanggi (pintu tod dalam
dua kuadran)

T NNy

y NN
\\\
{f) Suwu arah (dircksional) (g} Bundaran

Gambar 2. Persimpangan tak sebidang.
Sumber : (Nasmirayanti, 2019)

2.3 Klasifikasi Kendaraan

Dalam survei pengambilan data lalu lintas, kendaraan diklasifikasikan
menjadi tiga jenis kendaraan sesuai ketentuan jalan dalam kota itu :

Tabel 1. Klasifikasi Kendaraan PKJI

Kode Jenis Kendaraan Tipikal Kendaraan
Kendaraan bermotor roda 2 Sepeda motor,
SM (dua) dan 3 (tiga) dengan kendaraan bermotor

panjang < 2,5 m roda 3 (tiga)




Kode Jenis Kendaraan Tipikal Kendaraan

Mobil penumpang 4 (empat)

tempat duduk, mobil . o
) Sedan, jeep, minibus,
penumpang 7 (tujuh) tempat ) )
MP _ mikrobus, pickup, truk
duduk, mobil angkutan barang ecil
eci
kecil, mobil angkutan barang

sedang dengan Panjang < 5,5 m

Bus sedang dan mobil angkutan Bus tanggung, bus
KS barang 2 (dua) sumbu dengan metromini, truk
panjang < 9,0 m sedang

Sumber : PKJI 2023

2.4 Simpang Tak Bersinyal

Simpang tak bersinyal adalah persimpangan jalan yang pergerakan atau arus
lalu lintas dari setiap pendekatannya tidak diatur oleh Alat Pemberi Isyarat
Lalu Lintas (APILL). Cara menganalisis operasional suatu simpang eksisting
ialah dengan menilai kapasitas (C), derajat kejenuhan (D;), tundaan (T), dan
peluang antrean (Pa)(PKJI, 2023).

2.4.1 Kapasitas Simpang

Kapasitas simpang merupakan kemampuan suatu simpang dalam
menampung arus lalu lintas maksimum per satuan waktu dinyatakan
dalam SMP/jam. Perhitungan kapasitas dapat dilihat pada persamaan
dibawah ini.

C=CoxFrpxFmxFuk X Fus X Feki X Feka X Fmi.ccooveeniiiini. (D
Keterangan :

C = Kapasitas simpang (SMP/jam)
Co = Kapasitas dasar simpang (SMP/jam)



Fre = Faktor koreksi lebar rata-rata pendekat
Fm = Faktor koreksi tipe median

Fuk = Faktor koreksi ukuran kota

Frs = Faktor koreksi hambatan samping

Feki = Faktor koreksi rasio arus belok Kiri

Faka = Faktor koreksi rasio arus belok kanan

Fmi = Faktor koreksi rasio arus dari jalan minor

2.4.1.1 Penetapan Tipe Simpang

Tipe simpang ditetapkan berdasarkan jumlah lengan simpang dan
jumlah lajur pada jalan mayor dan jalan minor dengan kode tiga angka.
Jumlah lengan adalah jumlah lengan untuk lalu lintas masuk atau keluar

atau keduanya.

Tabel 2. Kode Tipe Simpang

. Jumlah Jumlah
K(_)de Tipe Juml_ah Lengan Lajur Jalan  Lajur Jalan
Simpang Simpang Minor Mayor
322 3 2 2
324 3 2 4
422 4 2 2
424 4 2 4
Sumber : PKJI, 2023
2.4.1.2 Kapasitas Dasar (Co)
Tabel 3. Kapasitas Dasar Simpang (Co)
Tipe Simpang Co (SMP/jam)
322 2700
324 3200
344 3200
422 2900
424 3400

Sumber : PKJI, 2023
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2.4.1.3 Penetapan Lebar Rata-rata Pendekatan

Nilai Co tergantung dari tipe simpang dan penetapannya harus
berdasarkan data geometri. Data geometri yang diperlukan untuk
penetapan tipe simpang adalah jumlah lengan simpang dan jumlah lajur

pada setiap pendekat.

Tabel 4. Penetapan Lebar Rata-rata Pendekat

Lebar Rata-rata Pendekat Mayor (B-D) Jumlah Lajur
dan Minor (A-C) (untuk kedua arah)

(b+5)

LrrBD= . <55m 2

LrpBD> 5,5 m (ada median pada lengan B) 4
LRPAC:@<5,5m 2
LrrAc=5,5m 2

Sumber : PKJI, 2023

2.4.1.4 Faktor Koreksi Lebar Rata-rata Pendekat

Untuk menetukan nilai FLp dapat di hitung dari persamaan berikut :
Untuk Tipe Simpang 422:

FLP=10,70 40,0866 LRP....c.eueerinineiniiieraieieeeieeie e e eaeeans )
Untuk Tipe Simpang 424 atau 444:

FLP=0,61 + 0,0740LRP. . ..uueeeeieii e e, 3)
Untuk Tipe Simpang 322:

FLP=10,73+ 0,0760 LRP. ... veuenenininiiiee e 4)
Untuk Tipe Simpang 324 atau 344:

FLP=0,62 40,0046 LRP.....eeeeiiei e, (5)

2.4.1.5 Faktor Koreksi Median pada Jalan Mayor

Median disebut lebar jika kendaraan ringan dapat berlindung dalam
daerah median tanpa mengganggu arus lalu lintas, sehingga lebar
median > 3 m. Koreksi median hanya digunakan untuk jalan mayor

dengan 4 lajur.
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Tabel 5. Faktor Koreksi Median Jalan Mayor (Fum)

Faktor

Kondisi Simpang Tipe median Koreksi
(Fm)
Tidak ada median jalan mayor Tidak ada 1,00
Ada median jalan utama, lebar <3m Median sempit 1,05
Ada median jalan utama, lebar >3m  Median lebar 1,20

Sumber : PKJI, 2023

2.4.1.6 Faktor Koreksi Ukuran Kota

Fuk dibedakan berdasarkan besarnya populasi penduduk. Nilai faktor

penyesuaian ukuran kota dapat dilihat pada tabel dibawah ini.

Tabel 6. Faktor Koreksi Ukuran Kota (Fuk)

Faktor
Ukuran kota Penduduk (juta) penyesuaian
kota (Fuk)

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

Sumber : PKJI, 2023

2.4.1.7 Faktor Penyesuaian Tipe Lingkungan Jalan, Hambatan Samping,
dan Kendaraan Tak Bermotor
Pengaruh kondisi lingkungan jalan, hambatan samping, dan besarnya
arus KTB, akibat kegiatan di sekitar simpang terhadap kapasitas dasar
digabungkan menjadi satu nilai faktor koreksi hambatan samping (Fhs).



Tabel 7. Tipe Lingkungan Jalan
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Tipe Lingkungan

Jalan Kriteria
Lahan yang digunakan untuk kepentingan
. komersial, misalnya pertokoan, rumah makan,
Komersial

perkantoran, dengan jalan langsung baik bagi

pejalan kaki maupun kendaraan.

Lahan digunakan untuk tempat tinggal dengan
Pemukiman jalan masuk langsung baik bagi pejalan kaki
maupun kendaraan.

Lahan tanpa jalan masuk langsung atau sangat
Akses terbatas ~ terbatas, misalnya karena adanya penghalang
fisik, akses harus melalui jalan samping.

Sumber : PKJI, 2023

Tabel 8. Kriteria Kelas Hambatan Samping

Kelas Hambatan Samping

Kriteria

Tinggi

Arus berangkat pada tempat masuk
dan keluar simpang terganggu dan
berkurang akibat aktivitas samping
jalan di sepanjang pendekat. Contoh,
adanya aktivitas angkutan umum
seperti menaikturunkan penumpang
atau mengetem, pejalan kaki dan/atau
pedagang kaki lima di sepanjang atau
melintas pendekat, kendaraan
keluar/masuk samping pendekat.

sedang

Arus berangkat pada tempat masuk
dan keluar simpang sedikit terganggu
dan sedikit berkurang akibat aktivitas
samping jalan di sepanjang pendekat.

Rendah

Arus berangkat pada tempat masuk
dan keluar simpang tidak terganggu
dan tidak berkurang oleh hambatan
samping.

Sumber : PKJI, 2023
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Tabel 9. Faktor penyesuaian tipe lingkungan jalan, hambatan samping,
dan kendaraan tak bermotor (Fus)

Ling;jrliﬁﬁgan Hambatan Fus
Jalan Samping 0,00 0,05 0,10 0,15 0,20 >0,25

Tinggi 093 088 084 079 0,74 0,70

Komersial Sedang 094 089 08 080 0,75 0,70

Rendah 09 09 08 081 0,76 0,71

Tinggi 09% 091 086 082 0,77 0,72

Pemukiman Sedang 097 092 087 082 0,77 0,73

Rendah 098 093 08 083 0,78 0,74

Tinggi/
Akses sedang/ 1,00 095 090 085 080 0,75
terbatas

rendah

Sumber : PKJI, 2023

2.4.1.8 Faktor koreksi rasio arus belok kiri

FBKI = 0,84 4 1,61 RBKi- - eueueneeeeetetateieteiee e (6)
Keterangan :

Rgki adalah rasio belok Kiri

2.4.1.9 Faktor koreksi rasio arus belok kanan

Feka dapat dihitung menggunakan persamaan di bawah ini:

Untuk simpang-4 : Feka=1,0....c.ooeiiiiiiii e (7)
Untuk simpang-3 : Feka=1,09 — 0,922 RBKa......cvvvveniirienininnnn. (8)
Keterangan :

Rgka adalah rasio belok kanan
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2.4.1.10 Faktor koreksi rasio arus dari jalan minor (Fmi)

Tabel 10. Faktor koreksi rasio arus jalan minor (Fui) dalam bentuk persamaan

Tipe Simpang Fmi Rmi

422 1,19 X Rmi? — 1,19 X Rmi + 1,19 0,1-09

424 dan 444 16,6XRmi*+25,3XRmi>~8,6XRmi+1,95 0,1-0,3

1,11 X Rmi? — 1,11 X Rmi + 1,11 0,3-0,9

322 1,19 X Rmi? — 1,19 X Rmi + 1,19 0,1-05

-0,595 X Rmi? + 0,595 X Rmi + 0,74 0,5-09

16,6XxRmi4—33,3XRmi*~8,6xRmi+1,95 | 0,1-0,3

324 dan 344 1,11 X Rmi? = 1,11 X Rmi + 1,11 0,3-0,5

-0,555 X Rmi® + 0,555 X Rmi + 0,69 0,5-09

2.4.2 Ekuivalensi Mobil Penumpang

Semua nilai arus lalu lintas yang masuk ke simpang dan masih
dinyatakan dalam satuan kend/jam perlu dikonversikan menjadi
SMP/jam menggunakan nilai EMP.

Tabel 11. Nilai EMP untuk Tipe Jalan Tak Terbagi

EMPsm
Jenis Kendaraan q total 1000 q total <1000
kend/jam kend/jam
MP 1,0 10
KS 18 13
SM 0,2 0,5

Sumber : PKJI, 2023
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2.4.3 Derajat Kejenuhan (Dy)

Derajat kejenuhan dirumuskan sebagai berikut :

Keterangan:

Dj = Derajat kejenuhan

C = Kapasitas simpang (SMP/jam)

g = Arus lalu lintas kendaraan bermotor dari semua lengan simpang

yang masuk ke dalam simpang (SMP/jam)

Jika nilai Dj yang masih jauh lebih kecil dari 0,85, maka simpang
tersebut masih dipandang layak untuk dioperasikan sampai beberapa
tahun yang akan datang. Jika nilai Dj melampaui 0,85, maka perlu
dilakukan perubahan untuk meningkatkan pelayanan simpang, meliputi
utamanya penambahan lebar rata-rata pendekat atau manajemen lalu
lintas yang memungkinkan arus lalu lintas yang masuk ke simpang

tersebut berkurang atau kombinasinya.

2.4.4 Tundaan (T)

Tundaan di persimpangan adalah waktu tambahan yang diperlukan
untuk melewati persimpangan. Tundaan terjadi karena dua hal, yaitu
tundaan lalu lintas (T..) dan tundaan geometri (Tg). T dihitung

menggunakan persamaan 10.

A 1 i e (10)
Keterangan :
T =Tundaan

ToLL= Tundaan lalu lintas
Te = Tundaan Geometri
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TLL adalah tundaan lalu lintas rata-rata untuk semua kendaraan bermotor
yang masuk simpang dari semua arah, dapat dihitung menggunakan

persamaan 11 dan 12.

Untuk D; <0,60:
TL=2+82078 Dy— (L =D oo, (11)
Untuk D; >0,60:
1,0503
T = (L-Dg)eeerieriiiii e, (12)

(0.3460-02460D1)

Tundaan lalu lintas untuk jalan mayor (TLLma) adalah tundaan lalu lintas
rata-rata untuk semua kendaraan bermotor yang masuk simpang dari jalan
mayor, dapat dihitung menggunakan persamaan 13 dan 14.

Untuk D; <0,60:

Tima=1,8000+5,8234 Dy~ (1 -Do)*® ..o (13)
Untuk D; >0,60:
1,0503
Tiima= S (LD (14)
(0.3460-0.2460D;)

Tundaan lalu lintas untuk jalan minor (T..mi) adalah tundaan lalu lintas rata-
rata untuk semua kendaraan bermotor yang masuk simpang dari jalan
minor,ditentukan dari Ty dan Twmi, dihitung menggunakan persamaan 15.
T =30 ibgma - Tt (15)

qmi

Keterangan:
Qo = arus total yang masuk simpang (SMP/jam)

gma = arus yang masuk simpang dari jalan mayor (SMP/jam)
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Te adalah tundaan geometri rata-rata seluruh simpang, dapat diperkirakan
menggunakan persamaan 16.

Untuk Dy <1:Te = (1 — Dy) x (6Rs + 3 (1 — Rg)) + 4D;

Untuk Dy>1:Te =4 (detik/SMP) .....oooiiiiiiie e, (16)

Keterangan:

D; = Derajat kejenuhan

Te = Tundaan geometri (detik/SMP)

Re = Rasio arus belok terhadap arus total simpang

Tabel 12. Kategori Tingkat Pelayanan Simpang

Tingkat Pelayanan  Indikator Tundaan Keterangan
A <5 det/kend Arus bebas
B 5 — 15 det/kend Arus stabil
C 15,1 — 25 det/kend Arus stabil
D 251-d0devkend  Mor0okel Aus
E 40,1 — 60 det/kend Arus tidak stabil
F >60 det/kend Arus tertahan

Sumber : Peraturan Menteri Perhubungan Nomor 96 Tahun, 2015

2.4.5 Peluang Antrian

Nilai probabilitas antrean ditentukan secara empiris oleh hubungan
antara derajat kejenuhan dan probabilitas antrean. Grafik antara derajat
kejenuhan dan probabilitas antrean dapat diterapkan untuk
menggambarkan hubungan ini. Rumusnya ialah sebagai berikut:

1. Batas atas peluang

Pa=47,71 Dj 24,68 Di*+56,47 DJ>...ceoviiiiiiieeeeeeeeeeeee (17)

2. Batas bawah peluang

Pa=9,02 Dj+20,66 DI*+10,49DF° ... ..., (18)
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Keterangan :
Pa = Peluang antrian

Dj = Derajat kejenuhan

2.4.6 Tingkat Pelayanan (Kinerja Jalan)

Tingkat pelayanan (Level Of Service) adalah kemampuan ruas jalan
dan/atau persimpangan untuk menampung lalu lintas pada keadaan
tertentu. Tingkat pelayanan merupakan perbandingan antara volume
lalu lintas yang ada terhadap kapasitas jalan dapat menunjukkan kualitas

pelayanan suatu ruas jalan.



IHI.METODOLOGI PENELITIAN

3.1 Diagram Alir

Tahapan yang dilakukan dalam penelitian ini dapat dilihat pada diagram alir

yang diperlihatkan pada Gambar 3 berikut ini.

Mengidentifikasi Masalah

Y

Pengumpulan Data

v v

Data Primer Data Sekunder
* Data Geometri Persimpangan Jalan * Data Jumlah Penduduk Kota Bandar
* Volume Lalo Lintas Lampung
* Kondisi Lingkuengan * Lokasi Penelitian

!

Menganalisis dan Pengolahan Data
Menggunakan PEJT 2023

Perhitungan : kapasitas simpang, derajat kejenuhan (D), tundaan (T),
peluang antrean (Pa), dan level of service (LOS) pada simpang tak
bersinyal jalan Amir Hamzah

Selesai

Gambar 3. Diagram alir penelitian.
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3.2 Jenis Penelitian

Data dalam penelitian ini diperoleh melalui pengamatan langsung di
lapangan. Setelah data terkumpul, analisis akan dilakukan dengan
menggunakan data kuantitatif serta informasi yang telah dikumpulkan.
Hasil analisis akan disajikan dalam bentuk tabel, kemudian diikuti dengan
diskusi. Dengan demikian, pendekatan metodologi yang digunakan dalam

penelitian ini dapat dikategorikan sebagai deskriptif.
3.3 Lokasi Penelitian
Penelitian dilakukan di Simpang pada jalan Amir Hamzah 1 — Jalan Amir

Hamzah 2 di Kota Bandar Lampung dengan tipe jalan 2/2-TT. Adapun
segmen jalan yang menjadi lokasi penelitian sebagai berikut:

Gambar 4. Lokasi penelitian.
Sumber: Google Maps
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3.4 Waktu Penelitian

Waktu yang diterapkan dalam pengambilan data primer dilakukan selama 3
hari, yakni pada hari senin, selasa, dan rabu (weekday). Dipagi hari pukul
06.15 s.d. 08.15 WIB, di sore hari pukul 14.15 s.d. 16.15 WIB. Jam — jam
ini sangat penting karena bertepatan dengan momen tersibuk arus pergi dan
pulang sekolah dan pergerakan pekerja, sehingga data yang terkumpul
menggambarkan kondisi kepadatan tertinggi yang relevan bagi penelitian

ini.
3.5 Peralatan Penelitian

Peralatan yang akan digunakan dalam penelitian ini, sebagai berikut:
1. Drone, untuk mengambil rekaman video keadaan lalu lintas.

2. Roll meter, untuk mengambil data geometri jalan.

3. Stopwatch, untuk menghitung waktu tempuh kendaraan.

4

Formulir survei, untuk mencatat data.
3.6 Pengumpulan Data

Pengumpulan data dalam tugas akhir ini mencakup data primer dan data

sekunder. Data primer diperolenh melalui pengambilan sampel langsung di

lapangan, sementara data sekunder adalah data yang digunakan untuk

mendukung pengolahan informasi dan diambil dari instansi atau situs web
resmi pemerintah.

1. Data primer merupakan data yang diperoleh dengan cara pengukuran,
observasi atau pengamatan secara langsung di lokasi penelitian yang
terdiri atas:

a) Data kondisi geometri yaitu lebar jalan, batas sisi jalan, lebar bahu
jalan, dan lebar median jalan.

b) Data kondisi arus lalu lintas yaitu SM (Sepeda Motor), MP (Mobil
Penumpang), dan KS (Kendaraan Sedang).
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c) Data kondisi lingkungan yaitu tipe lingkungan jalan dan kelas
hambatan samping.

Data sekunder diperoleh dari laporan yang disusun oleh instansi-instansi
terkait hasil studi maupun literatur yang digunakan untuk menunjang
penelitian. Data yang dibutuhkan yakni peta jaringan jalan lokasi

penelitian dan data jumlah penduduk.

3.7 Metode Pelaksanaan Survei

Survei volume lalu lintas (sepeda motor, mobil penumpang, kendaraan

sedang). Tahapan pelaksanaan survei yaitu sebagai berikut:

1.

Tentukan segmen jalan secara spesifik, lalu tetapkan ketinggian terbang
optimal (50-100 meter) untuk menjamin video berkualitas tinggi,
sehingga klasifikasi jenis kendaraan dapat dilakukan secara akurat.
Setelah drone siap di lokasi, drone dinaikkan dan diposisikan diam di
udara tepat di atas area survei. Drone kemudian merekam video
berkualitas tinggi secara terus — menerus sepanjang durasi survei
berlangsung.

Setelah sesi perekaman selesai, drone diturunkan. Data video kemudian
diunduh dari memori drone ke laptop untuk proses penyimpanan dan
pemeriksaan kualitas video.

Menyiapkan beberapa pengamat yang bertugas menganalisis video.
Perhitungan volume lalu lintas dilaksanakan dengan memutar ulang
video rekaman drone. Setiap petugas mencatat volume dan
mengklasifikasikan jenis kendaraan (sepeda motor, mobil penumpang,
dan kendaraan sedang) yang melintas setiap 15 menit pada periode
survei yang ditentukan.

Setelah perhitungan volume selesai, kemudian data hasil penelitian
diubah ke dalam satuan SMP/jam.

Setelah dilakukan survei, peneliti dapat mengumpulkan dan

merekapitusai hasil data survei.



23

3.8 Pengolahan Data

Dari pelaksaan survei yang dilakukan pada simpang tak bersinyal Jalan
Amir Hamzah 1 — Jalan Amir Hamzah 2, menghasilkan data perhitungan
kapasitas, derajat kejenuhan, tundaan, dan peluang antrean mengacu pada
Pedoman Kapasitas Jalan Indonesia (PKJI) tahun 2023. Pada penelitian ini
digunakan software Microsoft Excel untuk membantu menghitung dan

mengolah data primer yang didapatkan saat survei lapangan.



5.1

5.2

V. PENUTUP

Kesimpulan

Berdasarkan hasil analisis yang telah dilakukan, maka didapat beberapa

kesimpulan sebagai berikut.

1.

Perhitungan simpang tak bersinyal Jalan Amir Hamzah Kota Bandar
Lampung bahwa volume lalu lintas tersibuk terjadi pada hari Senin
dengan jumlah kendaraan sebesar 986 SMP/jam dengan nilai kapasitas
simpang (C) sebesar 2347,87 SMP/jam, nilai lebar pendekat simpang
(FLp) 0,98, nilai derajat kejenuhan (Dj) 0,42, nilai tundaan simpang (T)
sebesar 9,43 det/kend dan peluang antrean (Pa) untuk batas atas sebesar
19,87 % dan peluang antrean untuk batas bawah 8,27 %.

Berdasarkaan hasil survei lalu lintas dan analisis data bahwa diperoleh
nilai derajat kejenuhan simpang (Dj) sebesar 0,42 detik/SMP, tundaan
simpang (T) sebesar 9,43 det/kend. berdasarkan tabel tingkat pelayanan
simpang dengan nilai derajat kejenuhan 0,42 detik/SMP masuk
kedalam tingkat pelayanan (Level of Service) dikategorikan B (arus
stabil).

Saran

Berdasarkan hasil analisis penelitian, maka diusulkan beberapa saran
sebagai berikut:

1.

Saran yang dapat diberikan dari hasil penelitian adalah perlunya
peningkatan dalam manajemen rekayasa lalu lintas serta pertimbangan
untuk melakukan perubahan secara geometric di sekitar simpang guna

meningkatkan Tingkat Pelayanan pada simpang.



Pada jam sibuk direkomendasikan agar petugas berwenang membantu
mengatur arus lalu lintas pada simpang tiga tak bersinyal Jalan Amir
Hamzah I — Jalan Amir Hamzah II.

Disarankan untuk penelitian selanjutnya menggunakan metode lain
dalam menganalisis kinerja simpang, sehingga dapat dijadikan sebagai

pembanding.
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