











ABSTRAK

Perkembangan transportasi di Pasar Balai Tangah Lintau Buo Utara berdampak pada
meningkatnya pergerakan manusia, barang, dan jasa. Hal ini juga sangat menuntut meningkatnya
sarana dan prasarana transportasi di Pasar Balai Tangah lintau buo utara .Pertambahan jumlah
kendaraan yang tidak diimbangi dengan prasarana akan menimbulkan konflik pada jalan
khususnya dipersimpangan Jalan Pasar Balai Tangah yang memerlukan evaluasi. Penelitian ini
bertujuan untuk mengetahui Kkinerja simpang tak bersinyal kondisi lapangan berdasarkan
pedoman PKJI 2014, besar kapasitas simpang dan tingkat kinerja simpang,Kapasitas simpang
(C) 1246 skr/jam, nilai derajat kejenuhan (DJ) 0,48, (T) 9,66 det/skr, dan peluang antrian (Pa)
0,72 % - 23,45%. Berdasarkan penelitian dan pembahasan kinerja simpang tiga lengan tak
bersinyal Jalan Pasar Balai Tangah memiliki nilai derajat kejenuhan 0,48. Hal ini, menunjukan
bahwa volume lalu lintas pada simpang yang bersangkutan dikategorikan pada tingkat pelayanan
B karakteristik lalu lintas arus stabil,tetapi kecepatan kolerasi mulai dibatasi oleh kondisi lalu
lintas rendah.

Kata Kunci: PKJI 2014, Kapasitas Simpang Tak Bersinyal, Derajat Kejenuhan



ABSTRAK

The development of transportation in the Balai Tangah Lintau Buo Utara market has an impact on
increasing the movement of people, goods and services. This also greatly demands an increase in
transportation facilities and infrastructure at the Balai Tangah Lintau Buo Utara market. An
increase in the number of vehicles that is not matched by infrastructure will cause conflicts on
roads, especially at the Balai Tangah Market intersection which requires evaluation. This study
aims to determine the performance of unsignalized intersections in field conditions based on PKJI
2014 guidelines, intersection capacity and intersection performance level, intersection capacity
(C) 1246 cur/hour, degree of saturation value (DJ) 0,48, (T) 9,66 sec/cur, and queuing probability
(PA) 0,72% - 23,45%. Based on the research and discussion of the performance of the
unsignalized five-arm intersection, Jalan Balai Tangah Market has a degree of saturation value of
0.48. This shows that the traffic volume at the intersection in question is categorized at service
level B, with stable flow traffic characteristics, but the correlation speed begins to be limited
by low traffic conditions.

Keywords: PKJI 2014, Unsignalized Intersection Capacity, Degree of Saturationaturation
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DAFTAR NOTASI
(FLp) = Faktor koreksi lebar pendekat

(Feki) =F aktor koreksi rasio arus belok Kiri

(Feka) = Faktor koreksi rasio arus belok kanan

(Fmi) = Faktor koreksi rasio arus jalan minor

D; = Tundaan lalu lintas Simpang sebagai fungsi dari
(Pa, %) = Peluang antrian

(Fm) =Faktor koreksi median,

(Fuk)= Klasifikasi ukuran kota dan Faktor koreksi Ukuran Kota



BAB |
PENDAHULUAN

1.1 Latar Belakang

Kecamatan Lintau Buo Utara memiliki persimpangan tiga yang tidak
memiliki lampu merah atau Traffic Light yaitu di dekat pasar Balai Tangah.
Pertumbuhan ekonomi masyarakat dan didukung dengan letak strategis yaitu
sebagai jalan alternatif dari Payakumbuh menuju Sawah Lunto dan Sijunjung.
Pada persimpangan ini terjadi kepadatan pada hari Senin dan hari Kamis karena
dekat persimpang ada pasar tradisonal yaitu pasar Balai Tangah. Pada jalan ini
memiliki lebar jalan minor C 6 m, dan jalan mayor A 7 m, dan jalan jalan mayor
B 7,6 m dengan 1 jalur 2 arah, dan tidak memiliki trotoar.

Menurut sumber BPS Kabupaten Tanah Datar Kecamatan Lintau Buo
Utara dalam angka (2022) Luas wilayah 204.31 Km? dan memiliki jumlah
penduduk 38.448 terdiri 19.199 perempuan/dan 19.429 laki-laki, masyarakat dan
aktifitas daerah tersebut-menyebabkan masalah ekonomi dan sosial yang sangat
bergantung pada trasnsportasi di jalan raya. Masalah ini muncul karena adanya
ketidak seimbangan- antara pertumbuhan kendaraan dengan pertumbuhan
prasana jalan.

Simpang jalan merupakan tempat terjadinya konflik lalu lintas yang
merupakan suatu daerah-pertemuan dari jaringan jalan raya dan juga tempat
bertemunya kendaraan dari berbagai arah dan perubahan arah termasuk
didalamnya fasilitas-fasilitas yang diperlukan untuk pergerakan lalu lintas. Pada
pada simpang tiga jalan Lintau Buo Utara merupakan pertemuan ruas jalan
Payakumbuh menuju Sawah Lunto dan Sijunjung. Simpang ini merupakan jalan
Kabupaten yang pada jam jam tertentu sering terjadi tundaan dan antrian

kendaraan.

1.2 Rumusan Masalah

Berdasarkan latar belakang masalah yang telah diuraikan tersebut maka di
rumuskan suatu masalah sebagai berikut.

1. Berapa volume lalu lintas pada simpang tiga tersebut?.

2. Bagaimana kinerja simpang tak bersinyal Pasar Balai Tangah?

1



1.3 Batasan Masalah

Untuk menghindari pembahasan yang terlalu meluas, maka peneliti merasa
perlu untuk membatasi permasahan-permasalahan yang akan dibahas dalam
penelitian ini diantaranya :

1. Penelitian dilakukan di Simpang tiga Pasar Balai Tangah.

2. Kinerja simpang tak bersinyal dihitung berdasarkan PKJI 2014.

3. Data studi merupakan data hasil survei lalu lintas.

4. Penelitian dilakukan pada jam sibuk berdasarkan survei pendahuluan.

5. Survey LHR dilaksanakan pada hari aktivitas pasar tradisional yaitu hari

Senin dan Kamis selama 12 jam (jam 07.00 — 19.00 WIB).

1.4 Tujuan dan Manfaat

Adapun tujuan yang akan dicapai dalam penelitian ini adalah sebagai
berikut: Penelitian ini mempunyai tujuan.diantaranya sebagai berikut.

1. Untuk mengetahui-volume lalu lintas di Simpang tiga Pasar Balai Tangah.

2. Untuk mengetahui kinerja lalu lintas di Simpang tiga Pasar Balai Tangah.

3. Untuk mengetahui alternatif untuk mengoptimalkan Kinerja Simpang
Pasar Balai Tangah.

Adapun Manfaat dari penelitian ini sebagai berikut:

1. Bagi praktisi teknik sipil sebagai bahan referensi dalam pengembangan
ilmu akademik dan pengetahuan dibidang analisis simpang tak bersinyal.

2. Bagi Pemkab Tanah Datar di daerah Lintau Buo Utara dan para
perencana sebagai bahan masukan untuk penetapan sistem prioritas batas
henti kendaraan, pembuatan dan pembaharuan marka dan rambu yang
relevan dan jelas serta bahan pertimbangan untuk penanganan simpang

tak bersinyal.

1.5 Sistematika Penulisan

Untuk menghindari terjadinya penulisan yang tidak terarah dan tidak jelas,
maka penulisan ini dibagi menjadi beberapa bab. Masing-masing bab akan
membahas mengenai hal-hal berikut :



BAB | PENDAHULUAN

Berisikan latar belakang, rumusan masalah, batasan masalah, tujuan penelitian
dan manfaat penelitian, dan sistematika penulisan.

BAB Il TINJAUAN PUSTAKA

Berisikan tentang Pengertian simpang jalan dan data-data menurut PKJI 2014.
BAB IIl METODOLOGI PENELITIAN

Membahas tentang Lokasi Penelitian, Pengumpulan Data Penelitian, Metode
Analisis Data, Bagan Alir Penelitian

BAB IV HASIL DAN PENELITIAN

Berisikan analisis pembahasan hasil dari penelitian.

BAB V PENUTUP

Bab ini berisikan kesimpulan dan saran



BAB 11
TINJAUAN PUSTAKA
2.1 Simpang

2.1.1 Pengertian Simpang

Persimpangan adalah daerah di mana dua atau lebih ruas jalan bertemu,
bergabung, berpotongan, atau bersilang. Persimpangan juga dapat disebut
pertemuan antara duajalan atau lebih, baik sebidang maupun tidak sebidang
atau pada suatu titik pada jaringan jalan dimana jalan bertemu dan jalur jalan
tersebut saling berpotongan. (Morlok, 1991)

Masalah-masalah yang saling terkait pada persimpangan adalah:

Volume dan kapasitas (secara langsung mengganggu hambatan)
Desain geometrik dan kebebasan pandang.

Perilaku lalu lintas dan panjang antrian.

Kecepatan

pengaturan lampu jalan

Kecelakaan, dan keselamatan

Parkir

N o g bk~ w D E

2.1.2 Jenis Simpang
Menurut morlok-(1988), simpang dibagi menjadi 2 jenis, yaitu:

1. Simpang jalan tanpa sinyal, yaitu simpang yang tidak memakai sinyal lalu
lintas. Pada simpang ini pemakai jalan harus memutuskan apakah mereka
cukup aman untuk melewati simpang atau harus berhenti dahulu
sebelum melewati simpang tersebut.

2. Simpang jalan dengan sinyal, yaitu simpang yang pemakai jalannya dapat
melewati simpang sesuai dengan pengoperasian sinyal lalu lintas. Jadi
pemakai jalan hanya boleh lewat pada saat sinyal lalu lintas
menunjukkan warna hijau pada lengan simpangnya

2.1.3 Macam-macam Simpang

Menurut Hariyanto (2004), dilihat dari bentuknya ada 2 macam jenis
persimpangan, yaitu :

1. Pertemuan atau persimpangan jalan tidak sebidang, merupakan
4



persimpangan dimana dua ruas jalan atau lebih saling bertemu tidak
dalamsatu bidang tetapi salah satu ruas berada di atas atau di bawah

ruas jalan yang lain.

o
\
— S
Persimpangan T atau
terompet Daim .
Semanggi
pa— vt
S —— —— -
Persimpangan T setengah Intan yang
langsung biasa
— - Jalan-jalan kolektor dan
\-i- —
it
Intan dengan jalan kolektor dan distributor

Gambar 2. 1 Persimpangan tak sebidang
Sumber : Morlok, E. K (1991)

2. Pertemuan atau persimpangan jalan sebidang, merupakan pertemuan dua
ruas jalanatau lebih secara sebidang (tidak saling bersusun). Pertemuan
jalan sebidang ada 4(empat) macam, yaitu :

a. pertemuan atau persimpangan bercabang 3 (tiga),
b. pertemuan atau persimpangan bercabang 4 (empat),
c. pertemuan atau persimpangan bercabang banyak,

d. bundaran (rotary intersection).



Bentuk T tanpa kanalisasi T Malsh
S Tdengan jalan membelok
Banruk Y tanps kanzlisasi Persimpansan 3k Y. dspgzn jalan membelok

Tanpa kanakisasi Melebar 2 s
Persimpangaan 4 kaki Daome swaan

ﬁ_f&\é

Persimpansan jalan Bundaran
berkaki bamak

Gambar 2. 2 Persimpangan sebidang
Sumber-: Morlok, E. K (1991)

®

2.2 Peraturan Simpang
2.2.1 Simpang Bersinyal
Alat Pemberi Isyarat Lalulintas (APILL) menurut PKJI 2014 digunakan

untuk :

a. Mempertahankan kapasitas simpang pada jam puncak.

b. Mengurangi kejadian kecelakaan akibat tabrakan antara kendaraan-
kendaraan dari arah yang berlawanan.

Prinsip APILL adalah dengan cara meminimalkan konflik baik konflik
primer maupun konflik sekunder. Konflik primer adalah konflik antara dua
arus lalu lintasyang saling berpotongan, dan konflik sekunder adalah konflik
yang terjadi dari arus lurus yang melawan atau arus membelok yang

berpotongan dengan arus lurus ataupejalan kaki yang menyeberang



Catatan:
@ Konflik primer
O Konflik sekunder
=3 Arus lalu lintas
------ - Arus pejalan kaki
(menyeberang)
- Area konflik

Gambar 2. 3 Konflik primer dan konflik sekunder pada simpang APILL 4 lengan
Sumber : PKJI, 2014

2.2.2 Simpang Tak Bersinyal

Simpang tak bersinyal adalah salah satu jenis persimpangan yang
merupakan pertemuan dua atau /lebih ruas jalan sebidang yang tidak diatur
oleh Alat Pemberi Isyarat Lalu Lintas (APILL). (PKJI, 2014)

Ketentuan-ketentuan simpang tak bersinyal menurut PKJI 2014:
a. Pencapaian DJ <0.8
b. Mempertimbangkan keselamatan lalu lintas
c. Paling ekonomis, sesuai dengan kebutuhan dan kinerja lalu lintas
yang diharapkan.
d. mempertimbangkan dampaknya terhadap Lingkungan
Menurut Hobbs (1995), arus lalu lintas dari berbagai arah akan
bertemu pada suatu titik persimpangan, kondisi tersebut menyebabkan
terjadinya konflik antara pengendara dari arah yang berbeda. Konflik antar
pengendara dibedakan menjadi dua titik konflik yang meliputi beberapa hal
sebagai berikut :
1. Konflik primer, yaitu konflik antara lalu lintas dari arah memotong.
2. Konflik sekunder, yaitu konflik antara arus lalu lintas kanan dan
arus lalu lintas arah lainnya atau antara arus lalu lintas belok Kiri

dengan pejalan kaki



@ Konflik utama
() Konflik kedua

—p Arus kendaraan
Qg Arus pejalan kak

Gambar 2. 4 Titik konflik pada simpang
Sumber :Hobbs,1995

1. Setiap titik kemungkinan merupakan lokasi kecelakaan dan tingkat
keparahan kecelakaan terkait dengan kecepatan relatif kendaraan. Jika
ada pejalan kaki yang menyeberang jalan di persimpangan jalan raya,
konflik langsung-antara kendaraan dan pejalan kaki akan meningkat;
frekuensi tergantung pada jumlah dan arah pejalan kaki. Ketika pejalan
kaki melintasi jalur pendekat, 24 titik konflik kendaraan / pejalan kaki
terjadi di persimpangan jalan raya, terlepas dari gerakan diagonal yang
dilakukan oleh pejalan kaki. Operasi yang paling sederhana hanya
melibatkan satu -maneuver bergabung, ‘berpencar, atau berpotongan.
Biasanya ada garis ‘pemisah aliranyang paling disukai (prioritas) dan
kemudian gerakan terkontrol ke dan dari aliran sekunder dilakukan.
Keputusan untuk menerima atau menolak celah diserahkan kepada
penggerak aliran non-prioritas (Hobbs, 1995)
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Gambar 2. 5 Gerakan peralihan kendaraan
Sumber : Hobbs, 1995

2.3 Karakteristik Jalan
Karakteristik suatu jalan akan mempengaruhi Kinerja jalan tersebut.
Karakteristik jalan tersebut terdiri dari atas beberapa hal, yaitu :
1.  Geometrik jalan
Geometrik jalan adalah suatu bagun jalan'raya yang menjelaskan tentang
bentuk, ukuran, maupun aspek lainnya yang berkaitan dengan bentuk fisik

jalan.
2. Komposisi arus lalu lintas dan pemisah arah

Volume lalu lintas. dipengaruhi komposisi arus lalu lintas, setiap
kendaraan yang ada harus dikonversikan menjadi suatu kendaraan standart.
3. Pengaturan lalu lintas

Batas kecepatan jarang diberlakukan didaerah perkotaan Indonesia,
karenanya hanya sedikit kegiatan samping berpengaruh pada kecepatan arus
bebas.
4. Hambatan Samping

Banyaknya kegiatan hambatan samping jalan sering menimbulkan
konflik, hinggamenghambat arus lalu lintas. Misalnya :

a. Angkutan umum dan kendaraan berhenti
b. Kendaraan lambat (becak, sepeda, dan lain-lain)

c. Kendaraan masuk dan keluar dari lahan samping jalan



5. Perilaku pengemudi dan populasi kendaraan
Manusia sebagai pengemudi kendaraan merupakan bagian dari arus lalu
lintas yaitu pemakai jalan. Faktor psikologis, fisik pengemudi sangat

berpengaruh dalam menghadapi situasi arus lalu lintas yang dihadapi.

2.4 Penilaian Kinerja Jalan

Kinerja jalan adalah memperkirakan kapasitas dan kinerja lalu lintas pada
kondisi tertentu terkait desain atau eksisting geometrik, arus lalu lintas, dan
lingkungan Simpang. Dengan perkiraan nilai kapasitas dan kinerja, maka
memungkinkan dilakukan perubahan desain Simpang terutama geometriknya
untuk memperoleh kinerja lalulintas yang diinginkan berkaitan dengan kapasitas
dan tundaannya. Cara yang paling cepat untuk menilai hasil adalah dengan
melihat nilai DJ untuk kondisi yang diamati, dan membandingkannya dengan
kondisi lalu lintas pada masa pelayanan terkait-dengan pertumbuhan lalu lintas
tahunan dan umur pelayanan yangdiinginkan dari Simpang tersebut. Jika nilai DJ
yang diperoleh terlalu tinggi (misal>0,8), maka perlu dilakukan perubahan
desain yang berkaitan dengan lebar pendekat dan membuat perhitungan baru.
(PKJ1,2014)
2.5 Volume Lalu Lintas-Simpang

Volume lalulintas simpang dalah jumlah kendaraan-kendaraan yang masuk
Simpang dari semua arah, dinyatakan dalam kend/hari atau skr/hari.(PKJI 2014)

Jenis kendaraan pada metode ini dbagi menjadi 3, yaitu :
1. Kendaraan ringan (KR)
2. Kendaraan sedang (KS)
3. Sepeda motor (SM)
4. Kendaraan tak bermotor (KTB)
Kendaraaan tak bermotor dan pejalanan kaki dianggap hambatan samping.
Data jumlah kendaraan kemudian dihitung dalam skr/jam untuk setiap

kendaraan dengan faktor k masing-masing kendaraan yaitu :
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Tabel 2. 1 Kivalen kendaraan

ekr
Jenis kendaraan QTO;E;;;;OOD Qror<1000skr/jam
KR 1,0 1,0
KS 1,8 1,3
SM 0,2 0,5

Sumber : PKJI 2014

LHRT = (ekrkr X KR + ekrkxs X KS + ekrsm % SM) (2.1)
Dimana :

LHRT = volume arus lalu lintas

ekryr = nilai ekivalen kendaraan ringan

ekrks = nilai ekivalen kendaraan sedang

ekrsyv = nilai ekvalen kendaraan bermotor roda 2

KR  =kendaraan ringan
KS = Kendaraan sedang
SM = sepeda motor

Hasil perhitungan yang telah dilakukan akan dimasukan kedalam rumus berikut :
Qo = LHRT X K..covnee. (2.2)

dimana :

LHRT = volume lalu lintas-rata-rata (skr/jam)

K = faktor k kendaraan

2.6 Prosedur Perhitungan Analisi Kinerja Simpang Takbersinyal

Prosedur perhitungan kapasitas dan penentuan kinerja lalu lintas Simpang

meliputitiga langkah utama, yaitu:

1) Langkah A: Data masukan,
2) Langkah B: Kapasitas Simpang, dan
3) Langkah C: Kinerja lalu lintas.
Digunakan dua Formulir kerja untuk memudahkan pelaksanaan perhitungan, yaitu:
1. Formulir-SIM 1 untuk penyiapan data geometrik, arus lalu lintas,
dankondisi lingkungan
2. Formulir-SIM I untuk melakukan analisis lebar rata-rata pendekat

dan penetapan tipe Simpang, menghitung Kapasitas Simpang, serta
11



menghitungdan menganalisis Kinerja lalu lintas Simpang.

2.6.1 Kondisi Geometrik

Sketsa geometrik jalan yang dimasukan ke formulir SIM-I. Harus
dibedakan antarajalan mayor dan jalan minor dengan memberikan nama.
Untuk Simpang-3, jalan yang menerus selalu menjadi jalan mayor dan diberi
notasi B dan atau D. Pendekatjalan minor diberi notasi A dan atau C. Urutan
pemberian notasi dimulai dari Utaradengan notasi A dan seterusnya searah

jarum jam.

Lengkapi sketsa dengan tanda kreb, lebar jalur pendekat, bahu, dan
median. Ukurlebar lajur pendekat pada bagian pendekat yang tersempit atau
paling tidak 10m dari garis pertemuan batas lajur yang bersimpangan. Jika
median cukup lebar sehingga memungkinkan kendaraan melintas simpang
dalam dua tahap dengan berhenti di. tengah (>3m), maka kotak di bagian
bawah sketsa diisi "Lebar”, jika tidak ditulis “"Sempit" atau jika tidak ada

dicatat "Tidak ada". Berikut contoh sketsageometrik jalan:

Geometrik Simpang E

—¢ J40m o
! i)
i
iE
=3
®
3 $2

Median pada Jalan utama: Q\J Lebar

Gambar 2. 6 Contoh sketsa geometrik simpang
Sumber : PKJI, 2014

2.6.2 Kondisi Lalu Lintas
Kondisi lalulintas yang dianalisa ditentukan menurut arus jam renaca dan
laulintasharian rata-rata tahunan dengan faktor-k yang sesuai untuk konversi
ke satuan skr/jam.
Jika data lalu lintas yang tersedia dalam bentuk LHRT, maka q;p dapat
dihitung dengan menggunakan nilai faktor-k yang sesuai, q;p= LHRTxk. Jika
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nilai faktor-k tidak tersedia, maka gunakan nilai default faktor-k yang nilainya
berkisar antara 7%-12%. Nilai yang kecil agar digunakan untuk Simpang
dengan lalu lintas yang lebih padat dan yang besar untuk lalu lintas yang lebih

lengang atau liha Tabel 2.3.

Tabel 2. 2 Nilai normal faktor-k

Nilai faktor-k sesuai ukuran kota

S >1 juta jiwa < 1 juta jiwa
Jalan di wilayah komersial dan jalan arteri 0,07-0,08 0,08-0,10
Jalan di wilayah permukiman 0,08-0,09 0,09-0,12

Sumber : PKJI, 2014

A
267 209
x [
D | 380 334 | B
153 & 179
173
C

Gambar 2. 7 Contoh sketsa arus lalu lintas
Sumber : PKJI,2014

2.6.3 Data Kondisi Lingkungan Simpang
Kondisi lingkungan Simpang dinyatakan dan terdiri dari dua
parameter, yaitu:
1. Ukuran kota.
2. Gabungan dari tipe lingkungan, hambatan samping, dan

kendaraan takbermotor.
Pengkategorian ukuran kota ditetapkan menjadi lima berdasarkan

kriteria populasipenduduk, ditetapkan pada Tabel 2.4.
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Tabel 2. 3 Klasifikasi ukuran kota dan Faktor koreksi Ukuran Kota (FUK)

Ukuran kota Populasi penduduk, juta jiwa Fuk

Sangat kecll <0,1 0,82
Kecil 0,1-0,6 0,88
Sedang 0,5-1,0 0,94
Besar 1,0-3,0 1,00
Sangat besar >3,0 1,05

Sumber : PKJI, 2014

Pengkategorian tipe lingkungan dan hambatan samping, sesuai dengan Kriteria
yang ditetapkan masing-masing pada Tabel 2.5 dan 2.6 yang keseluruhannya
digabungkan menjadi satu nilai termasuk KTB, disebut faktor koreksi hambatan

samping (Fus) ditunjukkan dalam Tabel 2.7.
Tabel 2. 4 Tipe lingkungan jalan

Tipe Lingkungan Jalan Kriteria

Komersial Lahan yang digunakan untuk kepentingan komersial, misalnya
pertokoan, rumah makan, perkantoran, dengan jalan masuk
langsung baik bagi pejalan kaki maupun kendaraan.

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

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

Sumber : PKJI, 2014

Tabel 2. 5 Kriteria hambatan samping

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 naik/turun penumpang atau
ngetem angkutan umum, 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, 2014
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Tabel 2. 6 FHS sebaaai funasi dari tipe linakunagan ialan, HS, dan RKTB

Tipe lingkungan HS Fus

jalan Rkre:0,00 0,05 0,10 0,15 0,20 =0,25
Tinggi 0,93 0,88 0,84 0,79 0,74 0,70

Komersial Sedang 0,94 0,89 0,85 0,80 0,75 0,70
Rendah 0,95 0,90 0,86 0,81 0,76 0,71

Tinggi 0,96 0,91 0,86 0,82 0,77 0,72

Permukiman Sedang 0,97 0,92 0,87 0,82 0,77 0,73
Rendah 0,98 0,93 0,88 0,83 0,78 0,74

Akses terbatas | "d9V/Sedang/ 1,00 095 090 085 080 075

Rendah

Sumber : PKJI, 2014
2.6.4 Kapasitas Simpang
Kapasitas Simpang dihitung untuk total arus yang masuk dari
seluruh lengan Simpang dan didefinisikan sebagai perkalian antara

kapasitas dasar (Cy) yaitu

kapasitas pada kondisi ideal, dengan faktor-faktor koreksi yang
memperhitungkan perbedaan kondisi lingkungan terhadap kondisi idealnya.

Persamaan 2.3 adalah persamaan untuk menghitung kapasitas Simpang.

C=CoXxFip X FuXx Fyk X Frs X Fpki X Fpka X"ERmi «..cccoovieiiiiinnn (2.3)
keterangan:

C = kapasitas Simpang , skr/jam

Co = kapasitas dasar Simpang, skr/jam

F_p = faktor koreksi lebar rata-rata

pendekatFy, = faktor koreksi tipe

median

Fuk = faktor koreksi ukuran kota

Fus = faktor koreksi hambatan samping

Feki = faktor koreksi rasio arus belok Kiri

Feka = faktor koreksi rasio arus belok kanan
Frwvi = faktor koreksi rasio arus dari jalan minor.

2.7 Kapasitas Dasar

C, ditetapkan secara empiris dari kondisi Simpang yang ideal yaitu Simpang

dengan lebarlajur pendekat rata-rata 2,75 m, tidak ada median, ukuran kota 1-3
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Juta jiwa, Hambatan Samping sedang, Rasio belok kiri 10%, Rasio belok kanan
10%, Rasio arus dari jalan minor 20%, dan gkrs = 0. Nilai Co Simpang

ditunjukkan dalam Tabel 2.7

Tabel 2. 7 Kapasitas dasar Simpang-3 dan Simpang-4

Tipe Simpang Cy, skr/jam
322 2700
324 atau 344 3200
422 2900
424 atau 444 3400

Sumber : PKJI, 2014

2.8 Penetapan Tipe Simpang

Tipe Simpang ditetapkan berdasarkan jumlah lengan Simpang dan jumlah
lajur pada jalan mayor dan jalan minor dengan kode tiga angka (Tabel 2.9).
Jumlah lengan adalah jumlah lengan ‘untuk lalu lintas masuk atau keluar atau
keduanya.
2.9 Faktor koreksi lebar pendekat rata-rata (FLP)

FLp dapat dihitung dari persamaan 2.4 atau diperoleh dari diagram pada

Gambar 2.7 dibawah, yang besarnya tergantung dari lebar rata-rata pendekat

Simpang (Lre), yaitu rata-rata lebar dari semua pendekat :

Untuk Tipe Simpang 322:
FLP = 0.73 4 0.076LRP .. ovuuruessiiiimenresiasiinmesssssssssssnsseseesseseessessessessessessessennens (2.4)
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Gambar 2. 8 Faktor koreksi lebar pendekat (FLP)
Sumber-: PKJl,; 2014

2.10 Faktor Koreksi Median Pada Jalan Mayor (FM)

Median disebut lebar jika kendaraan ringan dapat berlindung dalam daerah
mediantanpa mengganggu arus lalu lintas, sehingga lebar median >3m. Koreksi
median hanya digunakan untuk jalan mayor dengan 4 lajur.

Faktor koreksi ukuran kota (Fy)

Fuk dibedakan berdasarkan ukuran populasi penduduk. Nilai Fyx dapat

dilihat dalam Tabel 2.8.

Tabel 2. 8 Klasifikasi ukuran kota dan Faktor koreksi Ukuran Kota (FUK)

Ukuran kota Populasi penduduk, juta jiwa Fuk

Sangat kecil <0,1 0,82
Kecil 01-0,6 0,88
Sedang 0,5-1,0 0,94
Besar 1,0-3,0 1,00
Sangat besar > 3,0 1,05

Sumber : PKJI, 2014
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2.11 Faktor koreksi lingkungan jalan, hambatan samping, dan kendaraan
tak bermotor (FHS)

Pengaruh kondisi lingkungan jalan, HS, dan besarnya arus kendaraan fisik,
KTB, akibat kegiatan disekitar Simpang terhadap kapasitas dasar digabungkan

menjadi satu nilai faktor koreksi hambatan samping (Fps).

Kondisi lingkungan Simpang dinyatakan dan terdiri dari dua parameter :

1. ukuran kota, dan

2. gabungan dari tipe lingkungan, hambatan samping, dan kendaraan tak
bermotor.

Pengkategorian ukuran kota ditetapkan menjadi lima berdasarkan Kkriteria
populasi penduduk, ditetapkan pada Tabel 2.9. Pengkategorian tipe lingkungan
dan hambatan samping, sesuai dengan Kriteria yang ditetapkan masing-masing
pada Tabel 2.9 dan 2.10 yang keseluruhannya digabungkan menjadi satu nilai
termasuk KTB, disebut. faktor koreksi hambatan-samping (FHS) ditunjukkan
dalam Tabel 2.11
Tabel 2. 9 Tipe lingkungan jalan

Tipe Lingkungan Jalan Kriteria

Komersial Lahan yang digunakan untuk kepentingan komersial, misalnya
pertokoan, rumah makan, perkantoran, dengan jalan masuk
langsung baik bagi pejalan kaki maupun kendaraan.

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

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

Sumber : PKJI, 2014
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Tabel 2. 10 kriteria hambatan samping

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 naik/turun penumpang atau
ngetem angkutan umum, 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 2014

Tabel 2. 11 FHS sebagai fungsi dari tipe lingkungan jalan, HS, dan RKTB

Tipe lingkungan HS Fus
jalan Rks:0,00 0,05 020 0,5 0,20 20,25
Tinggi 0,93 0,88 0,84 0,79 0,74 0,70
Komersial Sedang 0,94 0,89 0,85 0,80 0,75 0,70
Rendah 0,95 0,90 0,86 0,81 0,76 0,71
Tinggi 0,96 0,91 0,86 0,82 0,77 0,72
Permukiman Sedang 0,97 0,92 0,87 0,82 0,77 0,73
Rendah 0,98 0,93 0,88 0,83 0,78 0,74

Tinggi/Sedang/

Akses terbatas 1,00 0,95 0,90 0,85 0,80 0,75

Rendah

Sumber : PKJI, 2014
2. 12 Faktor koreksi rasio arus belok kiri (FBKi)

Feki dapat dihitung menggunakan persamaan 2.5 atau dari diagram pada
Gambar 2.8 dibawah. Diperhatikan Tabel 2.12 ketentuan umum tentang
keberlakuan Rgkiuntuk analisis kepasitas.

FBKi = 0.84 4 LBLRBKi cv.oovveeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeees e ee e eee e eeeeee (2.5)
Keterangan :

Rgki = rasio belok Kiri
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Gambar 2. 9 Faktor koreksi rasio arus belok kiri (FBKi)
Sumber: PKJI, 2014

Tabel 2. 12 Batas variasi data empiris untuk kapasitas Simpang

Variabel Simpang-3 Simpang-4

Rata-rata Minimum Maksimum | Rata-rata Minimum Maksimum
Le 4,90 3,50 7,00 5,40 3,50 9,10
Raki 0,26 0,06 0,50 0,17 0,10 0,29
Reka 0,29 0,09 0,51 0,13 0,00 0,26
Rmi 0,29 0,15 0,41 0,38 0,27 0,50
%KR 56 34 78 56 29 75
%KS 5 1 10 3 1 7
%SM 32 16 54 33 19 67
Rike 0,07 0,01 0,25 0,08 0,01 0,22

Sumber : PKJI, 2014

2.13 Faktor Koreksi Rasio Arus Belok Kanan (Feka)

Feka dapat diperoleh dengan menghitung menggunakan persamaan 2.6 atau

diperoleh dari diagram dalam Gambar 2.9 dibawah. Diperhatikan Tabel 2.13

ketentuan umum tentang keberlakuan Reka untuk analisis kapasitas.

Untuk simpang 3 :

Fera = 1.09 — 0.922RBka
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Sumber : PKJI, 2014

Tabel 2. 13 Batas variasi data empiris untuk kapasitas Simpang

Variabel Simpang-3 Simpang-4

Rata-rata Minimum Maksimum | Rata-rata Minimum Maksimum
Le 4,90 3,60 7,00 5,40 3,60 9,10
Reaki 0,26 0,06 0,50 0,17 0,10 0,29
Reka 0,29 0,09 0,51 0,13 0,00 0,26
Rmi 0,29 0,15 0,41 0,38 0,27 0,50
%KR 56 34 78 56 29 75
%KS 5 1 10 3 1 7
%SM 32 15 54 33 19 67
Rkte 0,07 0,01 0,25 0,08 0,01 0,22

Sumber : PKJI, 2014

2.14 Faktor koreksi rasio arus dari jalan minor (Frmi)

Fmi dapat ditentukan menggunakan persamaan-persamaan yang ditabelkan

dalam Tabel 2.14 atau diperoleh secara grafis menggunakan diagram dalam

Gambar 2.10dibawah. Fmi tergantung dari Rmi dan tipe Simpang. Perhatikan tabel

2.14 ketentuan umum tentang keberlakuan Rmi untuk analisis kepasitas.
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Tabel 2. 14 Faktor koreksi rasio arus jalan minor (Fmi) dalam bentuk persamaan

Tipe Simpang Funi Rmi
422 1,19 X Rpi>1,19XR,+1,19 0,1-0,9
16,6XRpmi —33,3XRmi +25,3XR > —8,6XRy; +1,95 0,1-0,3
4248444 3
1,11XRmi"=1,11xRmi+1,11 0,3-0,9
390 1,19%xRi*~1,19xRyi+1,19 0,1-0,5
-0,595XR 2+ 0,595xR,+0,74 0,5-0,9
16,6XR i —33,3XR ;i +25,3XR i *—8,6XR i +1,95 0,1-0,3
3248344 1,11%XRmi>=1,11XRm+1,11 0,3-0,5
-0,555XR ;>+0,555XR i °+0,69 0,5-0,9
Sumber : PKJI, 2014
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Gambar 2. 11 Faktor koreksi rasio arus jalan minor (Fmi)
Sumber : PKJI, 2014
Tabel 2. 15 Batas variasi data empiris untuk kapasitas Simpang
. Simpang-3 Simpang-4
Variabel Rata-rata Minimum Maksimum | Rata-rata Minimum Maksimum
Le 4,90 3,50 7,00 5,40 3,50 9,10
Rexi 0,26 0,06 0,50 0,17 0,10 0,29
Reka 0,29 0,09 0,51 0,13 0,00 0,26
Rmi 0,29 0,15 0,41 0,38 0,27 0,50
% KR 56 34 78 56 29 75
%KS 5 1 10 3 1 7
%SM 32 15 54 33 19 67
Rkre 0,07 0,01 0,25 0,08 0,01 0,22
Sumber : PKJI, 2014
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2.15 Derajat kejenuhan (D)

DJ Simpang dihitung menggunakan persamaan 2.7.

Keterangan :
D; = derajat kejenuhan
g = semua arus lalu lintas yang masuk Simpang dalam satuan skr/jam. q

dihitungmenggunakan rumus 2.8

q = Qkend X ) 2 (28)
Fsir = ekrkr x %qkr + ekris X %qks + ekrsm X %gsu............... (2.9)
ekrkr, ekrgs, ekrsy masing-masing adalah ekr untuk KR, KS, dan

SM yangdapat diperoleh dari Tabel 2.1
Okrs Oks, Osm mMasing-masing adalah g untuk KR, KS, dan SM

c = kapasitas simpang (skr/jam)
2.16 Tundaan (T)

Tundaan terjadi karena dua hal, yaitu tundaan latu lintas (TLL) dan tundaan
geometrik (TG). TLL adalah tundaan yang disebabkan oleh interaksi antara
kendaraan dalam arus lalu lintas. Dibedakan TLL dari seluruh simpang, dari jalan
mayor saja, atau jalan minor saja. TG adalah-tundaan yang disebabkan oleh
perlambatan dan percepatan yang terganggu saat kendaraan-kendaraan membelok
pada suatu Simpang dan/atau terhenti. T dihitung menggunakan persamaan 2.10.
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Gambar 2. 12 Tundaan lalu lintas Simpang sebagai fungsi dari DJ
Sumber : PKJI, 2014
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Gambar 2. 13 Tundaan lalu lintas jalan mayor sebagai fungsi dari DJ
Sumber : PKJI, 2014

T = TLL F TG oo (2.10
T, = Tundaan lalu lintas rata-rata untuk semua kendaraan bermotor yang

masuk Simpang dari semua arah, dapat dihitung menggunakan persamaan 2.11 dan
2.12
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atau ditentukan dari kurva empiris sebagai fungsi dari D; (Gambar 2.12diatas).

UNtuk Dy < 0.6; Tit = 2+ 8.2078D1—(1 — D) crevvvveeeeeerereeeeseerseeeesesesesreeresens (2.11

1.0504
42 — 0.2042 Dj)

T 5 1 (2.12)

Untuk Dy > 0.6 Tee = —

Tundaan lalu lintas untuk jalan mayor (T, _n,) adalah tundaan lalu lintas

rata-rata untuk semua kendaraan bermotor yang masuk Simpang dari jalan
mayor, dapat dihitung menggunakan persamaan 2.13 dan 2.14 atau ditentukan

dari kurva empiris sebagai fungsi dari D; (Gambar 2.12 diatas).

Untuk Dy < 0.6: Tyima = 1.8 + 5.8234 Dy — (L — Dy)L8wressesssssssssesssinsssvessves 2.13

Untuk D;>0,6; TuL = e LA (2.14

(0,2742 — 0,242 DJ)
Tundaan lalu lintas untuk jalan minor (T ) adalah tundaan lalu lintas rata-rata

untuk semua kendaraan bermotor yang masuk Simpang dari jalan minor Tyimi =

tot X TLL - gma x TLLma
= P el U - 7/ /7 Dy, (2.15

gmi

Keterangan :

Quot = arus total yang masuk Simpang, skr/jam

Qma = arus yang masuk Simpang dari jalan mayor, skr/jam

Ts = Tundaan geometrik rata-rata seluruh Simpang, dapat diperkirakan

penggunakan persamaan 19.

Untuk D; < 1; T = (1 — Dj) x {6Rs + 3(1 — Rp)} + 4D; (detik/skr)................ 2.16
Untuk D; > 1; T¢ = 4 detikl/skr
Keterangan :

Tg = tundaan geometrik, dtk/skr

D, = derajat kejenuhan

Rg = rasio arus belok terhadap arus total Simpang

2.17 Peluang antrian (Pa)

PA dinyatakan dalam rentang kemungkinan (%) dan dapat ditentukan
menggunakan persamaan 2.17 dan 2.18 atau ditentukan menggunakan Gambar
2.14 dibawah. PA tergantung dari DJ dan digunakan sebagai salah satu dasar
penilaian kinerja lalu lintas Simpang.
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Gambar 2. 14 Peluang antrian (PA, %) pada Simpang sebagai fungsi dari DJ.
Sumber: PKJl, 2014

Batas atas peluang:

Pa = 47.71D) — 24.68D + 56.47D7 ... il bt 2.17
Batas bawah peluang:

Pa =9.02D) +20.66D2 + 10.49DD? ........coouiumrrimmreeesiunsioieenesseeesssssssssesessseeens 2.18
Keterangan :

D; = Derajat kejenuhan
2.18 Kinerja simpang

Untuk menilai hasil adalah dengan melihat nilai DJ untuk kondisi yang
diamati, dan membandingkannya dengan kondisi lalu lintas pada masa pelayanan
terkait dengan pertumbuhan lalu lintas tahunan dan umur pelayanan yang
diinginkan dari Simpangtersebut. Jika nilai DJ yang diperoleh >0,8, maka perlu
dilakukan perubahan desainyang berkaitan dengan lebar pendekat dan membuat
perhitungan.(PKJI2014)

26



karakteristik operasi jalan dibagi menjadi 6 dari A sampai F :

Tabel 2. 16 Tingkat pelayanan jalan

Menurut peraturan menteri perhubungan tingkat pelayanan dan

Tingkat Kecepatan Ratio (Q/C) Karakteristik lalu Lintas
Pelayanan | Rata-Rata
Kondisi arus lalu lintas bebas dengan
A >80 <0.6 kecepatan tingi dan volume lalu lintas
rendah
B <40 <0.7 Acrus stabil, tetapi kecepatan oerasi mulai
dibatasi oleh kondisi lalu lintas
C <30 <0.8 Arus stabil, tetapi kecepatan dan gerak
kendaraan dikendalikan
D <25 <0.9 Arus mendekati stabil, kecepatan masih
dapat dikendalikan.
Arus tidak stabil, kecepatan terkadang
E +25 <1 terhenti, permintaan sudah mendekati
kapasitas
Arus dipaksakan, kecepatan rendah,
F <15 >1 volume diatas-kapasitas, antrian panjang

(macet)

Sumber : MENHUB NO. KM 14 tahun 2006
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BAB Il
METODOLOGI PENELITIAN
3.1 Lokasi Penelitian
Tempat pelaksanaan penelitian ini adalah di daerah Pasar Balai Tangah
Lintau Buo Utara.
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Gambar 3. 1 Lokasi Penelitian simpang 3 Lintau Buo Utara
Sumber: google maps (2023)

Dengan memilih lokasi dan beberapa perilaku simpang tak bersinyal
yang ada di Daerah Lintau Buo utara secara visual yaitu Geometrik, komposisi
kendaraan, dan fasilitas jalan. Simpang tak bersinyal simpang tiga Pasar Balai
Tangah Lintau Buo Utara yang dipilih untuk penelitian ini. Agar pelaksanaan

survei dapat berjalan dengan baik dan dapat meminimalkan kesalahan atau
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hambatan, kegiatan yang dilakukan antara lain: membuat formulir penelitian
untuk pencatatan volume lalu lintas dan pengujian efektif dari formulir yang
digunakan, mengumpulkan sejumlah pengamat dan diberikan informasi tentang
kegiatan yang akan dilakukan untuk mengisi formulir. Menentukan lokasi
pengamat pada suatu pendekat atau lengan, menentukan waktu survei, dan
periode pengamatan, mempersiapkan alat-alat penelitian. Pada pengumpulan
data yang diambil dari lapangan meliputi kondisi geometrik, kondisi

lingkungan, hambatan samping, volume lalu lintas.

Tempat Penelitian ini akan dilakukan di simpang yang merupakan
pertemuan dari ruas jalan lintas antara Lintau-Sijunjung dan Lintau-
Payakumbuh. Setelah dilakukannya survei pendahuluan, direncanakan waktu
penelitian akan diambil dua hari yaitu pada hari Senin dan Kamis, dilakukan
pada jam pukul 07.00 - 19.00 WIB.

3.2 Data Penelitian
Untuk teknik pengumpulan data diperlukan data Primer dan data sekunder,
diantaranya sebagai berikut ini:
a Data Primer
Pengumpulan data primer yaitu data yang diambil langsung dari lapangan
diantaranya kondisi geometrik, kondisi lingkungan, hambatan samping, jenis
kendaraan, dan volume arus lalu fintas.
Metode yang digunakan dalam mengumpulkan data dengan melakukan
pengamatan di lapangan untuk menganalisa diantaranya sebagai berikut.
a. Volume lalu lintas
b. Kapasitas Simpang
c. Derajat Kejenuhan
d. Tundaan
e. Peluang Antrian
b) Data Sekunder
Pengertian Data sekunder adalah sumber data penelitian yang diperoleh
melalui media perantara atau secara tidak langsung yang berupa buku,
catatan, bukti yang telah ada, atau arsip baik yang dipublikasikan maupun
yang tidak
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dipublikasikan secara umum. Dengan kata lain, peneliti membutuhkan
pengumpulan data dengan cara berkunjung ke perpustakaan, pusat kajian, pusat
arsip atau membaca banyak buku yang berhubungan dengan penelitiannya.
Kelebihan dari data sekunder adalah waktu dan biaya yang dibutuhkan untuk
penelitian untuk mengklasifikasi permasalahan dan mengevaluasi data, relatif
lebih sedikit dibandingkan dengan pengumpulan data primer. Kekurangan dari
data sekunder adalah jika sumber data terjadi kesalahan, kadaluwarsa atau
sudah tidak relevan dapat mempengaruhi hasil penelitian.
Pengumpulan data sekunder di dapat dari :
a. Studi literatur didapat dari penelitian terdahulu yang berkaitan
dengan penelitian yang akan dilakukan.
b. Pedoman Kapasitas Jalan Indonesia (PKJI) 2014.

3.3 Instrumen Penelitian
Dalam penelitian ini menggunakan beberapa alat untuk mendukung
pelaksanaan di lapangan sebagai berikut

1 Formulir Survei

Formulir untuk pencatatan kendaraan yang melintas yang terdiri dari tiga
kolom utama yaitu kendaraan bermotor diantaranya sepeda motor, kendaraan
ringan, kendaraan.

2. Alat tulis

Digunakan untuk mencatat hasil pengamatan dilapangan.

3. Jam (ukur waktu)

Untuk mengukur waktu pengamatan dilapangan.

4. Roll meter (alat ukur)

Untuk mengukur lebar Pendekat atau lengan simpang, lebar lajur jalan dan

yang lainya bila dibutuhkan.

3.4 Analisis Data

Dalam melakukan suatu penelitian akan dibutuhkan langkah- langkahnya
terlebih dahulu untuk mempermudah dalam menganalisis. Dalam penelitian ini
perlu direncanakan langkah-langkah yang dilakukan agar penelitian dapat

dilakukan secara efektif mengingat waktu dan pelakasanaan sehingga penulis
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dapat sesuai dengan dasar teori permasalahan dan hasilanalisis yang lebih akurat
untuk mencapai tujuan penulis. Berikut langkah- langkah dalam penelitian ini
adalah sebagai berikut.
a. Langkah pertama,
Sebelum melakukan suatu penelitian perlu dilakukan pembelajaran
terlebih dahulu dan memperdalam ilmu sehubungan dengan tema
dan topik penelitian yang kemudian meentukan rumusan permasalahan
sampai dengan menemukan pemecahan masalah.
b. Langkah kedua,
Analisa penguraian data, dengan menghitung jenis kendaraan dan

volumearus lalu lintas.

()

. Langkah ketiga,
Analisa waktu pelaksanaan, dengan waktu melakukan penelitian sampai

waktu selesai penelitian.

o

. Langkah keempat,
Melakukan perhitungan dan analisa data yang diperoleh dari hasil
survei penelitian dilapangan.
e. Langkah kelima,
Melakukan pembahasan yang menjelaskan tentang hasil perhitungan
yang telah dilakukan dan memberikan kesimpulan untuk pengambilan

keputusan yang berhubungan dengan tujuan penelitian
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3.5 Bagan Alir Penelitian
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Gambar 3. 2 Bagan Alir Penelitian
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BAB IV
HASIL DAN PEMBAHASAN
4.1 Sketsa Lokasi Penelitian
Penelitian dilakukan di Simpang Pasar Balai Tangah Lintau Buo Utara,
kabupaten Tanah Datar dengan sketsa lokasi yang dapat di lihat pada gambar 4.1

sebagar berikut:

3\ \
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MINCR —L?"”%—D L -—t <o urana

Gambar 4. 1 Sketsa L.okasi
Sumber: Data penelitian (2023)

Dari gambar 4.1 di atas dapat dilihat sketsa lokasi pada simpang 3 Pasar Balai
Tangah Lintau Buo Utara

4.2 Data Volume Lalu Lintas Simpang

Untuk data arus lalu lintas eksisting maupun data arus lalu lintas rencana,
diperlukan input data lalu lintas. Data lalu lintas yang ada, seperti arus lalu lintas
per jam pada waktu tertentu, digunakan untuk mengevaluasi kinerja sistem lalu
lintas. dievaluasi, misalnya, jumlah lalu lintas pada jam sibuk pagi atau jam sibuk
sore. Arus lalu lintas jam rencana (Qps) yang ditetapkan dari LHRT, yang
didasarkan pada data arus lalu lintas rencana, digunakan untuk menghitung lebar
jalur lalu lintas atau jumlah jalur lalu lintas dengan menggunakan faktor k.

Data volume lalu lintas yang dikumpulkan yaitu pada hari senin dan kamis.
Untuk perhitungan dijam puncak dari kedua hari tersebut, pada perhitungan
analisis simpang tiga lengan tak bersinyal. Untuk perhitungan volume arus lalu

lintas terdapat pada tabel berikut.
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1. Volume kendaran pada jalan Pasar Balai Tangah pada Hari Senin 27 Maret

2023

LHR

Dari
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TB hari senin

KR hari senin

s SV hari senin

Gambar 4. 2 Data Volume'Kendaraan Jalan Pasar Balai Tangah
Sumber : Hasil Survey.Lapangan

gambar 4.2 dapat dilihat volume kendaraan pada ruas jalan Pasar Balau

Tangah Lintau Buo Utara pada Hari Senin 27 Maret 2023 total kendaran yang

lewat se

lama 12 jam adalah 7284 kendaraan/hari dengan volume kendaraan

sebagai berikut :
Tabel 4. 1 Data Volume Lalu Lintas Pada Hari Senin

SM hari senin KR hari senin TB hari senin

Pukul BT INT PYK Total | -Q*05 BT INT PYK Total | Q*10 BT INT PYK Total | Q*13
07.00-08.00 30 | 46 | 62 | 138 | 69 | 120 | 94 | 112 | 326 |36 | 4 | 5 | 9 | 18 | &3
08.00-09.00] 145 | 137 | 153 | 435 | 218 | 76 | 59 | 61l | 196 | 1% | 6 | 6 | 3 | 15| 20
09.00-10.00| 178 | 200 | 187 | 565 | 283 | 88 | 66 | 85 | 239 | 239 | 5 | 8 | 8 | A | %7
1000-12.00] 132 | 108 | 101 | 341 | 171 | 35 | 24 | 22 | 81 | 81 | 1 | 2 | 0 4
11.00-1200] 197 | 163 | 145 | 505 | 253 | 59 | 87 | 67 | 213 | 213 | 0 | 0 | O 0
12.00-1300] 254 | 228 | 219 | 701 | 351 | 27 | 25 | 36 | 8 | 8 | 3 [ 7 | 5 | 15| 0
1300-14.00] 144 | 187 | 163 | 494 | 247 | 71 | 45 | 62 |18 | 18| 7 [ 1 | 2 | 10| 13
14.00-1500] 159 | 134 | 135 | 428 | 214 | 57 | 63 | 60 | 180 [ 180 | 2 | O | 1 | 3 | 4
15.00-16.00] 161 | 138 | 153 | 452 | 226 | 61 | 51 | 49 | 161 | 161 | 9 [ 11 | 6 | 26 | 34
16.00-17.00| 226 | 210 | 216 | 652 | 326 | 10 | 21 | 13 | 4 | 44 | 4 | 5 | 3 | 12 | 16
17.00-1800 207 | 188 | 189 | 584 | 292 | 29 | 35 | ¥4 | 9B | 98 | 2 | 6 | 9 [ 17T | 2
1800-1900] 99 | 88 | 106 | 293 | 147 | 8 | 10 | 12 | 30 | 30 | 8 [ 2 |5 |15

Sumber :
Dari

3 Pasar

Hasil Survey Lapangan (2023)
tabel 4.2 di atas dapat dilihat volume lalu lintas pada ruas jalan simpang

Balai Tangah pada hari senin 27 Maret 2023 terdapat pada jam 09.00-
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10.00 WIB. Dengan total volume kendaraan pada sepeda motor (SM) 565, dan
kendaraan ringan (KR) 239, dan truk besar (TB) 21 kendaraan.
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Gambar 4. 3 Data Volume Kendaraan.Jalan Pasar Balai Tangah pada Hari Kamis
Sumber : Hasil Survey.2023

Dari gambar 4.3 dapat dilihat volume kendaraan pada ruas jalan Pasar Balau
Tangah Lintau Buo Utara pada Hari Kamis 30 Maret 2023 total kendaran yang
lewat selama 12 jam adalah 8454 kendaraan/hari dengan volume kendaraan

sebagai berikut :

oot SM hari kamis KR hari kamis TB hari kamis

BT | LNT | PYK | Total |- Q BT | LNT | PYK | Total| Q | BT | LNT |PYK|Total| Q
07.00-08.00] 213 | 171 | 146 | 530 | 265 | 88 | 66 | 57 | 211 | 211 | 1 2 0 3 4
08.00-09.00| 256 | 187 | 216 | 659 | 330 | 53 | 33 | 43 | 129 | 129 | 4 0 0 4 5
09.00-10.00| 248 | 196 | 191 | 635 | 318 | 95 | 73 | 80 | 248 | 248 | 2 0 0 2 3
10.00-12.00| 186 | 189 | 167 | 542 | 271 | 52 | 32 | 66 | 150 | 150 | O 0 3 3 4
11.00-12.00| 234 | 197 | 214 | 645 | 323 | 46 | 34 | 51 | 131 | 131 | 5 2 2 9 12
12.00-13.00| 228 | 181 | 235 | 644 | 322 | 17 | 15 | 37 | 69 | 69 4 2 1 7 9
13.00-14.00( 192 | 187 | 142 | 521 | 261 | 19 | 37 | 24 | 80 | 80 0 0 0 0 0
14.00-15.00| 245 | 209 | 186 | 640 | 320 | 66 | 55 | 49 | 170 | 170 | 3 0 5 8 10
15.00-16.00| 198 | 182 | 264 | 644 | 322 | 24 | 19 | 30 | 73 | 73 7 3 6 6 | 21
16.00-17.00| 251 | 217 | 245 | 713 | 357 | 16 | 32 | 42 | 90 | 90 1 2 3 6 8
17.00-18.00( 144 | 156 | 130 | 430 | 215 | 28 | 16 | 19 | 63 | 63 3 7 6 16 | 21
18.00-19.00( 110 | 79 | 107 | 296 | 148 | 20 | 12 | 15 | 47 | 47 9 3 8 20 | 26

Tabel 4. 2 Data Volime Lalu Lintas Pada Hari Kamis

Sumber : Hasil Survey Lapangan (2023)
Dari tabel 4.2 di atas dapat dilihat volume lalu lintas pada ruas jalan simpang

3 Pasar Balai Tangah pada hari kamis 30 Maret 2023 terdapat pada jam 09.00-
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10.00 WIB. Dengan total volume kendaraan pada sepeda motor (SM) 635, dan
kendaraan ringan (KR) 248, dan kendaraan truk besar (TB) 2 kendaraan.

4.3 Data Kondisi Lingkungan Simpang
Kondisi lingkungan simpang terbagi menjadi empat bagian yaitu, tipe
simpang, tipe lingkungan, ukuran kota.
4.3.1 Tipe Simpang
Dari hasil pengamatan di lokasi penelitian bahwa simpang termasuk
tipe 322 karena jumlah lengan simpang tiga dengan jumlah lajur jalan minor
2 dan jumlah lajur jalan mayor juga 2.
4.3.2 Tipe Lingkungan
Tipe lingkungan di sekitar simpang termasuk tipe kormersial dikarenakan
pada lokasi tersebut adalah kawasan pertokoan yang menjadi tempat transaksi
jual beli.
4.3.3 Ukuran Kota
Menurut sumber BPS Kabupaten Tanah- Datar Kecamatan Lintau Buo
Utara dalam angka (2022) Luas wilayah 204.31 Km? dan memiliki jumlah
penduduk 38.448 terdiri 19.199 perempuan dan 19.429 laki-laki.
4.4 Analisis Simpang
Data volume lalu lintas di jam puncak yang di surve dari lapangan selama dua
hari (Senin dan Kamis). Untuk keperluan ‘perhitungan di gunakan data yang

memiliki volume tertinggi di antara periode jam puncak dua hari

tersebut. Pada perhitungan analisis simpang tersebut menggunakan metode PKJI
2014,
4.4.1 Analisa Rasio Belok Dan Arus Jalan Simpang
Berdasarkan hasil survei volume kendaraan dari simpang tak bersinyal
simpang tiga Pasar Balai Tangah Lintau Buo Utara diperoleh hasil perhitungan

rasio arus berbelok dan arus jalan simpang sebagai tabel berikut :
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Tabel 4. 3 Data Arus Lalu Lintas Hari Senin

PENDEKAT
KENI)IAF:IE AAN Batusangkar Lintau Payakumbuh
Kiri | Lurus | Kanan | Kiri | Lurus | Kanan | Kiri | Lurus | Kanan
M 87 91 103 | 97 98 89
KR 45 43 35 31 42 43
18 4 ] 1 ¢ | 4] 8 2

Sumber : Hasil Penelitian (2023)
Dari tabel 4.3 di atas adalah hasil survey dari tipe kendaraan pada pendekat

simpang, dapat kita ketahui bahwa di Batusangkar pada ruas jalan belok Kiri

terdapat 87 Sepeda Motor, 45 Kendaraan Ringan dan 4 Truk Besar yang melewati

ruas ini pada saat jam puncak mulai jam 09.00 — 10.00 pagi.

Sedangkan pada ruas jalan belok kanan, karena tidak adanya ruas jalan, maka di

klasifikasikan dengan 0 kendaraan yang melewatinya.

Tabel 4. 4 Survey LHR Per Lengan Simpang pada Hari Senin Tanggal 27 Maret

2023
Arus Lalu Lintas SM ekr * 0,5 KR ekr * 1,0 TBekr*13 Qkh Total Qkth
Kend/jam| Skr/jam [Kend/jamj Skr/jam |Kend/jam Skr/jam |Kend/jam Skr/fjam | Rb |kend/jam
Q bki 87 44 45 45 4 5 136 %4 0,51 0
Jalan minor | Qlrs 92 46 43 43 1 1 136 90 0
dari pendekat C| Q bka 0
Qtotal | 179 90 88 88 5 6 272 184 0
Total JI. Minor C, Qmi | 179 90 88 88 5 6 272 184 0
Q bki 0
Jalan mayor | Qlrs 103 52 35 35 4 5 142 92 0
dari Pendekat | Qbka | 97 49 31 31 4 5 132 85 0,48 0
A Qtotal | 200 101 66 66 8 10 274 177 0
: Qbki | 98 49 42 42 6 8 146 99 0,52 0
Jalgn mayor Qi 0
dari PeB”dekat Obka | 89 | 45 | 43 | 4 | 2 | 3 | 134 | 91 | 048 | 0
Qtotal | 187 94 85 85 8 1 280 | 190 0
Total JI. Mayor AB, Qma| 387 195 151 151 16 21 554 367 0
QThki | 185 93 87 87 10 13 282 | 193 | 042 0
Minor + Mayor| QTlrs | 195 9% 78 78 5 7 278 183 0
QThka| 186 93 74 74 6 8 266 | 175 | 038 0
Qtot = Qmi + Qma 566 | 241 | 194 | 194 17 2 690 | 457 | 080 0
Rmi= Qm/Qtot = 0,40

Sumber : Hasil Penelitian (2023)

Berdasarkan Tabel 4.4 di atas adalah hasil dari perhitungan survey pada

perlengan simpang, pada jalan Minor Pendekat C dan jalan Mayor Pendekat A
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dan B, pada hari Senin. Pada jalan minor pendekatan C sesuai dengan aturan
perhitungan diperoleh jumlah kendaraan sepeda motor pada ruas belok Kkiri adalah
sebanyak 179 kendaraan dengan rasio belok 0,51.

Tabel 4. 5 Data Arus Lalu Lintas Hari Kamis Tanggal 30 Maret 2023

TIPE PE.NDEKAT
KENDARAAN Batusangkar (C) Lintau (A) Payakumbuh (B)
Kiri | Lurus | Kanan | Kiri | Lurus | Kanan | Kiri | Lurus | Kanan
SM 109 186 144 82 99 92
KR 38 57 46 27 42 38
TB 2 0 0 0 0 0

Sumber : Hasil Penelitian (2023)

Dari tabel 4.4 di atas adalah hasil survey dari tipe kendaraan pada
pendekat simpang, dapat kita ketahui bahwa di Batusangkar pada ruas jalan belok
Kiri terdapat 109 Sepeda Motor, 38 Kendaraan Ringan dan 2 Truk Besar yang
melewati ruas ini pada saat jam puncak mulai jam 09.00 — 10.00 pagi.

Tabel 4. 6 Survey LHR Per LLengan Simpang hari Kamis Tanggal 30 Maret 2023

Arus Lalu Lintas SM.ekr * 0,5 KR ekr * 1,0 TBekr*1,3 Qkb Total Qkth
Kend/jam_Skr/jam [Kend/jam|_Skr/jam |Kend/jam| Skr/jam |Kend/jam| Skr/jam | Rb |kend/jam

Q bki 109 55 38 38 2 3 149 96 0,39 0

Jalanminordari | Qlrs 186 93 57 57 0 0 243 150 0

pendekat C Q bka 0

Qtotal | 295 148 95 95 2 3 392 246 0

Total JI. Minor C, Qmi 295 148 95 95 2 3 392 246 0

Jalan mayor dari Q bki 0

Pendekat Qlrs 144 72 46 46 0 0 190 118 0

A Q bka 82 41 27 27 0 0 109 68 0,37 0

Qtotal | 226 113 73 73 0 0 299 186 0

. .| Qbki 99 50 42 42 0 0 141 92 0,54 0
jalan mayor dari

Pendekat Qlrs 0

B Q bka 92 46 38 32 0 0 130 78 0,46 0

Qtotal | 191 96 80 74 0 0 271 170 0

Total JI. Mayor AB, Qma 417 209 153 147 0 0 570 356 0

QTbki | 208 105 80 80 2 3 290 188 0,31 0

Minor + Mayor | QTIrs | 330 165 103 103 0 0 433 268 0

QTbka| 174 87 65 59 0 0 239 146 0,24 0

Qtot = Qmi + Qma 712 357 248 242 2 3 962 602 0,55 0

Rmi = Qmi/Qtot = 0,41

Sumber : Hasil Penelitian (2023)

Berdasarkan Tabel 4.6 di atas adalah hasil dari perhitungan survey pada
perlengan simpang, pada jalan Minor Pendekat C dan jalan Mayor Pendekat A
dan B, pada hari Senin. Pada jalan minor pendekatan C sesuai dengan aturan
perhitungan diperoleh jumlah kendaran bsepeda motor pada ruas belok kiri adalah

sebanyak 295 kendaraan dengan rasio belok 0,39.
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4.5 Analisis Kapasitas Simpang

Kapasitas Simpang dihitung untuk total arus yang masuk dari seluruh lengan
Simpang dan didefinisikan sebagai perkalian antara kapasitas dasar (CO) yaitu
kapasitas pada kondisi ideal, dengan faktor-faktor koreksi yang memperhitungkan
perbedaan kondisi lingkungan terhadap kondisi idealnya.
1. Kapasitas Dasar

Dikarenakan perencanaan simpang tiga Pasar Balai Tangah belum ada maka
penelitian ini memakai simpang tipe 322, dan di peroleh kapasitas dasar (Co)
yaitu 2700 skr/jam.

2. Faktor koreksi Lebar Pendekat (Flp)

Dalam menentukan faktor koreksi lebar pendekat di perlukan nilai lebar rata-
rata pendekat (Lrp) yang dapat di peroleh dengan menjumlahkan stiap lebar jalur
pendekat yang dibagi dua lalu dibagi jumlah lengan simpang.

Lrp = (atb+c) : 5
Lre = (7/2 +7,6/2 +6/2) <3

=343m
Faktor koreksi lebar pendekat dapat diperoleh dengan‘menggunakan persamaan
FLp=0,73 + (0,0760 X Lrp)

FLp=0,73 + (0,0760 x 3,43)

=0,99
Maka diperoleh nilai FLp sebesar 0,99
3. Faktor koreksi ukuran Kota (Fuk)

Jumlah penduduk Daerah Lintau Buo Utara yang bisa dilihat pada BPS
adalah 38.448 terdiri 19.199 perempuan dan 19.429 laki-laki sebesar 1,05
4. Faktor koreksi tipe lingkungan hambatan samping dan kendaraan tak bermotor
(Frs)

Sesuai dengan tabel 2.6 dengan kelas tipe lingkungan yaitu daerah komersial,
dengan nilai hambatan samping 0,94 termasuk kategori sedang.

5. Faktor koreksi belok kiri (Fgki)
Untuk menentukan faktor koreksi belok Kiri (Fgki) diperlukan nilai rasio belok

Kiri (Rexi). Rexi adalah rasio arus lalu lintas belok kiri (Qgki) terhadap arus lalu
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lintas total (Q). Data arus lalu lintas dapat dilihat pada tabel 4.5 dan 4.7 berikut
ini.

a. Faktor koreksi hari Senin pada tanggal 27 Maret 2023 belok kiri dapat
diperoleh dengan menggunakan.

Feki = 0,84+ 1,61 Regi

=0,84+1,61x0,42

=1,52
Maka diperoleh nilai Fgki sebesar 1,52
b. Faktor koreksi hari Kamis pada tanggal 30 Maret 2023 belok Kiri dapat
diperoleh dengan menggunakan.

Feki = 0,84+ 1,61 Rpgi

=0,84+1,61x0,31

=134
Maka diperoleh nilai Fgki Sebesar1,34
6. Faktor Koreksi Belok kanan (Fgka)

Feka dapat diperoleh dengan menghitung menggunakan persamaan dari
diagram dalam Gambar 2.10. Agar diperhatikan- ketentuan umum tentang
keberlakuan Reka untuk analisis kapasitas.

a. Belok kanan pada Hari Senin 27 Maret 2023

Untuk Simpang 4 : Feka= 1,0

Untuk Simpang 3 : Feka = 1,09 — 0,922 Rika
=1,09-0,922 x 0,38
=0,74

b. Belok kanan pada Hari kamis 30 Maret 2023

Untuk Simpang 4 : Feka=1,0

Untuk Simpang 3 : Feka= 1,09 — 0,922 Rgka
=1,09-0,922 x 0,24
=0,86

7. Faktor Koreksi Arus Jalan Minor (Fmi)

Dalam menentukan faktor koreksi arus jalan minor (Fmi) diperlukan nilai rasio
arus jalan minor (Rmi). Rmiadalah rasio arus lalu lintas jalan minor (Qwmi) terhadap

arus lalu lintas total (Q).
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Untuk (Qwmi) dapat diperoleh dengan menjumlahkan arus lalu lintas dari setiap

lengan jalan minor pada Hari Senin 27 Maret 2023

Qmi=272
Sehingga dapat diperoleh
Rvi=Qmi/Q
=272/690
=0,40

Maka diperoleh nilai Fmi sebesar 0,40
Untuk (Qmi) dapat diperoleh dengan menjumlahkan arus lalu lintas dari setiap

lengan jalan minor pada Hari Kamis 30 Maret 2023

Qmi=392
Sehingga dapat diperoleh
Rmi=Qmi/Q
=392/962
=041

Maka diperoleh nilai Fmi sebesar 0,41
Dengan diperolehnya nilai kapasitas dasar dan faktor-faktor koreksi tersebut
maka kapasitas pada simpang tiga lengan tak bersinyal jalan Pasar Balai Tangah
dapat di hitung dengan menggunakan pers 2.3.
1. Pada Hari Senin 27 Maret 2023
C =CoXx Frp X Fm X Fuk X Frs X Feki X Feka X Fumi
C=2700x0,99x1x1,05x0,94x1,52x0,74 x0,40
= 1187 skr/jam
2. Pada Hari Kamis 30 Maret 2023
C =CoX Frp X Fm X Fuk X Frs X Feki X Feka X Fwmi
C=2700x0,99x1x1,05x0,94x1,34x0,86x0,41
= 1246 skr/jam
4.6 Analisis Derajat Kejenuhan
Derajat kejenuhan (D;) simpang tak bersinyal dapat dianalisa dengan
diperolehnya jumlah volume lalu lintas total (Q) dan kapasitas (C). Dihitung
dengan pers 2.7 maka didapat hasil sebagai berikut:
1. Pada Hari Senin 27 Maret 2023
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D;=Q/C
D;=457 /1187
=0,39
2. Pada Hari Kamis 30 Maret 2023
D;=Q/C
D;=602/ 1246
=0,48

Hal ini, menunjukkan bahwa volume lalu lintas pada simpang 3 Pasar Balai
Tangah dikaterogikan tingkat pelayanan E dengan karakteristik arus tidak stabil,
kecepatan rendah dan berbeda-beda,volume mendekati kapasitas.
4.7 Analisis Tundaan
1. Tundaan Lalu Lintas (Tv.L)

Dikarenakan nilai D; < 0,60 maka menggunakan pers 2.11 dapat diperoleh
hasil berikut:
a. Pada Hari Senin 27 Maret 2023
T =2+ 8,2078 x Dy =(1 — Dy)?
T =2+8,2078 x 0,39 — (1 - 0,39)?

= 4.82 det/skr
b. Pada Hari Kamis 30 Maret 2023
T =2+ 8,2078 x Dy — (1 = Dy)?
T =2+8,2078 x 0,48 — (1 — 0,48)?

= 5.66 det/skr
2. Tundaan Geometrik (Tg)

Dalam menentukan nilai tundaan geometrik di perlukan nilai D; dan Rg. Re
adalah rasio arus belok terhadap total simpang.
a. Pada Hari Senin 27 Maret 2023
Re = (Qski + QBka) / Q
R =282 + 266 / 457
Re=1,19
b. Pada Hari Kamis 30 Maret 2023
Re = (QBki + QBka) / Q
Rs =290 + 239/ 602
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Rg-=0,87
Dikarenakan nilai D; > 1 maka menggunakan pers 2.16 dapat di peroleh hasil
berikut:
T = 4 det/skr
3. Tundaan Simpang
Dengan menggunakan pers 2.10 maka tundaan simpang pada Hari Senin
didapat hasil sebagai berikut:
T=Tw+Te
T=482+4
= 8,82 det/skr
Dengan menggunakan pers 2.10 maka tundaan simpang pada Hari Senin
didapat hasil sebagai berikut:
T=T+Tc
T=566+4
= 9,66 det/skr
4.8 Analisis Peluang Antrian
Untuk mendapatkan nilai peluang antrian, maka di gunakan pers 2,17 dan
2.18 dan di dapatkan hasil sebagai berikut:
1. Pada Hari Senin
Batas Atas PA % = 47,71 xD; — 24,68 x D+ 56,47 x D;*
= 47,71 x 0,39 — 24,68 x 0,39% + 56,47 x 0,393
= 18,20 %
Batas Bawah PA % = 9,02 x D, - 20,66 x D2 + 10,49 x D;*
=9,02 x 0,39 — 20,66 x 0,39% + 10,49 x 0,393
=0,99 %
2. Pada Hari Kamis
Batas Atas PA%  =47,71 x D; — 24,68 x D2 + 56,47 x D;?
= 47,71 x 0,48 — 24,68 x 0,482 + 56,47 x 0,48°
=23,45%
Batas Bawah PA % =9,02 x D;— 20,66 x D, + 10,49 x D;*
=9,02 x 0,48 — 20,66 x 0,482 + 10,49 x 0,483
=0,72%
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4.9 Hasil Analisa

Dari hasil analisa didapatkan nilai volume lalu lintas pada Hari Senin dengan

total (Q) sebesar 457 skr/jam, nilai kapasitas (C) sebesar 1187 skr/jam, nilai

derajat kejenuhan (Dj) sebesar 0,39, nilai tundaan simpang (T) sebesar 8,82

det/skr, dan nilai peluang antrian (Pa) berkisar pada 0,99 % - 18,20%.

Dari hasil analisa didapatkan nilai volume lalu lintas pada Hari Kamis dengan

total (Q) sebesar 602 skr/jam, nilai kapasitas (C) sebesar 1246 skr/jam, nilai

derajat kejenuhan (Dj) sebesar 0,48, nilai tundaan simpang (T) sebesar 9,66

det/skr, dan nilai peluang antrian (Pa) berkisar pada 0,72 % - 23,45%.

Tabel 4. 7 Tabel Analisa pada Hari Senin dan Kamis

Analisa Survey  hari  Senin, | Survey hari  Kamis,
tanggal 27 Maret 2023 tanggal 30 Maret 2023

Kapasitas simpang 1187 skr/jam 1246 skr/jam

Derajat kejenuhan 0,39 0,48

Tundaan 8,82 det/skr 9,66 det/skr

Peluang antrian

0,99 % - 18,20%.

0,72 % - 23,45%.

Sumber : Hasil Pehitungan (2023)
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BAB V
PENUTUP

5.1 Kesimpulan
Dari analisis kinerja simpang 3 pada Pasar Balai Tangah Lintau Buo Utara
dapat di simpulkan bahwa:

1. Kapasitas (C) simpang Pasar Balai Tangah sebesar 1246 skr/jam.

2. Nilai derjat kejenuhan (D;) pada simpang sebesar 0,48 yang menunjukan bahwa
volume lalu lintas pada simpang yang bersangkutan dikategorikan pada tingkat
pelayanan B karakteristik lalu lintas arus stabil,tetapi kecepatan kolerasi mulai
dibatasi oleh kondisi lalu lintas rendah.

3. Nilai Tundaan simpang (T) sebesar 9,66 det/skr

4. Nilai peluang antrian (Pa) berkisar pada 0,72 % - 23,45 %

5.2 Saran
Setelah melihat hasil analisis pada bab sebelumnya ada beberapa saran yang

kiranya dapat menjadi-badan pertimbangan yaitu sebagai berikut :

1. Memperbaiki tingkat pelayanan jalan rambu jalan agar dapat memperlancar
arus lalu lintas dan mengurangi titik konflik pada simpang.

2. Disiplin dalam mengemudi dan mentaati peraturan lalu lintas perlu lebih
ditinggkatkan karena banyak pelanggaran.yang di lakukan terutama di daerah
persimpangan, agar berupaya dapat mengulangi kecelakaan pada simpang tiga
tersebut.

3. Pemasangan rambu-rambu lalu lintas dan rampu dilarang parkir pada
persimpangan jalan Pasar Balai Tangah Lintau Buo Utara.
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s Laly Lt SMekr*05 | KRekr*10 | TBekr*13 Qkb Total Qkth
Kend/jamy Skr/jam {Kend/jamy Skrfjam [Kena/jam Skr/jam [Kend/jamj Skrfjam | Rb  [kend/jam

Qbki | 209 | 5 | 38 | 3B | 2 3 M9 ] % | 039 0

Jalanminor dari | Qlrs | 186 | 93 | 57 | 57 | 0 0 | 243 | 150 0

pendekatC | Qbka 0

Qtotal | 295 | 48 | % | % | 2 3 | 392 | 246 0

Total Il Minor C,Qmi | 295 | 148 | % | % | 2 3 | 392 | 246 0

| Qbki 0

Ja'age"r:ggtda” ofs | W | 2| % | % | 0] 0| @ |18 0

A Qbka | 8 | 4L | 21 | 21 | 0 0 | 109 | 68 | 037 | 0

Qtotal | 226 | 113 | B | I3 | 0 0 | 299 | 18 0

. L Qbki| 9 | 50 | &2 | &2 ] 0 0 | WL | 9 |05 | 0
jalan mayor dari

Pendekat Qs 0

] Qbka | 92 | 46 | 38 | 2| 0 0 | 10| 78 | 06| 0

Qtotal | 191 9. ¢} 80| 74,0 0 | 21| 10 0

Total Jl. Mayor AB, Qma | 417 |.7209 | 153 | 147 | 0 0| 570 | 356 0

QTbki | 2081 105 | 80 | 80 | 2 3 | 290 | 188 | 031 | 0

Minor + Mayor | QTlrs | 330 | 165 | 103 | 103 | 0 0 | 433 | 268 0

QTbka| 174 | 8 | 65 | 59 | 0 0 | 29| 146 | 024 | 0

Qtot = Qmi+ Qma M2 | 71448 | M. 2 3 | 9%2 | 602 | 0% | 0

Rmi = Qmi/Qtot = 0,

o

1




avus Lalu Lints SMekr*05 KRekr*1,0 TBekr*13 Qkb Total Qktb

Kend/jamy Skr/jam [Kend/jamy Skr/jam |Kena/jamy Skr/jam |Kend/jamy Skrfjam | Rb  |kend/jam

Qbki | 8 | 4 | & | 4 4 5 | 136 | 9% |05 ] 0

Jlanminor | Qlrs | 92 | 46 | 43 | &3 1 1| 136 ] % 0

dari pendekat C| Q bka 0

Qtotal | 179 | 90 | 88 | 88 6 | 212 | 184 0

Total JI. Minor C, Qmi | 179 | 90 8 8 6 212 | 184 0

Q bki 0

Jalanmayor | Qls | 103 | 52 | 3 3 4 5 W | 92 0

dari Pendekat | Qbka | 97 | 49 | 3L | 3l 4 5 | 12 ] 8 | 048] 0

A Qtotal | 200 | 101 | 66 | 66 8 0 | 274 | 1 0

, Qbki | 9% | 4 | £ | & b 8§ | M6 | 9 | 052 | 0

Jalgn mayor 0l 0

t PeB”dekat ke | ® | & | 8 | 8 3 | 14| o | 048] 0

Qtotal | 187 | 94 | 8 | 8 1] 280 | 190 0

Total JI. Mayor AB,Qma| 387 | 195 | 151 | 151 | 16 | 21 | 554 | 367 0

QTbki| 185 |93 |87 "1 87T A0 L 13 | 282 | 193 | 042 | 0

Minor + Mayor| QTlrs | 195 | .98 | 78 18 1 218 | 183 0

QTbka| 186 {93 | 74 | 74 8 | 26 | 175 | 038 | 0

Quot=Qmi+Qma | 566 241 | 194 | 194 | 17| 22 | 690 | 457 | 080 | O

Rmi= Qm/Qtot = 0,40




