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ABSTRAK

Bukittinggi merupakan sebuah kota di Provinsi Sumatera Barat yang disebut kota wisata.
Yang mana semua wisatawan-wisatawan banyak perdatangan ke Bukittinggi, baik lokal maupun
mancanegara. Oleh sebab itu, kota ini disebut jalur distribusi dan perdagangan yang sangat penting
bagi Provinsi Sumatera Barat. Bertambahnya pertumbuhan kendaraan berimbas pada jumlah
volume lalu lintas melebihi kapasitas ruas jalan yang ada, dampaknya yaitu terjadinya konflik arus
lalu lintas pada suatu jaringan jalan Persimpangan yang mengalami konflik adalah simpang JI.
Parik Putuih yang merupakan simpang tak bersinyal berlengan empat. Simpang Jl. Parik Put ih
terletak di perbatasan Kota Bukittinggi dengan Kabupaten Agam yang merupakan JI. Lintas
Sumatera atau JI. Raya Batusangkar. Ruas jalan ini merupakan jalan keluar masuk lalu lintas dari
dan menuju Kota Bukittinggi Kesibukan lalu lintas ini sering terjadi pada ruas jalan dan
persimpangan jalan, terutama pada pagi hari, siang hari dan sore hari dimana pelajar, mahasiswa,
pekerja, pedagang, serta wisatawan menuju ketempat. tujuannya atau menuju ke tempat
aktivitasnya, dengan kata lain saat aktivitas pemakaijalan sapgattinggi, yang akan memperlambat
pergerakan kendaraan Penelitian menggunakain metode Kuantitatif vaitu melakukan survey di
lapangan. Yang mana dilakukan selama 3 hari kerja. Hasil yang didapatkan jam puncak kendaraan
ramai yaitu pada hari Sabtu yang memiliki derajat kejenuhanya DS~ 3,71 dengan hambatan
samping tinggi dan mengalami tundaan rata-rata dijalan utama -1,76, dijalan simpang -2,75.
Peluang antriannya juga tinggi yaitu 855,86% sampai 2730,14%.

Kata kunci : Arus Lalu Lintas, Derajat Kejenuhan, Hambatan Samping, Simpang Tak Bersinyal,
Tundaan, Peluang Antrian.
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BAB |
PENDAHULUAN

1.1 Latar Belakang

Bukittinggi merupakan sebuah kota di Provinsi Sumatera Barat yang disebut
kota wisata. Yang mana semua wisatawan-wisatawan banyak perdatangan ke
Bukittinggi, baik lokal maupun mancanegara. Oleh sebab itu, kota ini disebut jalur
distribusi dan perdagangan yang sangat penting bagi Provinsi Sumatera Barat.
Bertambahnya pertumbuhan kendaraan berimbas pada jumlah volume lalu lintas
melebihi kapasitas ruas jalan yang ada, dampaknya yaitu terjadinya konflik arus
lalu lintas pada suatu jaringan jalan.

Persimpangan yang mengalami konflik adalah simpang JI. Parik Putuih yang
merupakan simpang tak bersinyal berlengan empat. Simpang JI. Parik Putuih
terletak di perbatasan Kota Bukittinggi dengan Kabupaten Agam yang merupakan
JI. Lintas Sumatera atau JI. Raya Bukittinggi - Payakumbuh. Ruas jalan ini
merupakan jalan keluar masuk lalu lintas dari dan menuju Kota Bukittinggi.
Dengan meningkatnya jumlah kendaraan yang keluar masuk dan merebut untuk
jalan di persimpangan ini, dapat mengakibatkan kecelakaan dan menimbulkan
kemacetan lalu lintas yang mempengaruhi kualitas dari pelayanan jalan tersebut.
Kesibukan lalu lintas ini sering terjadi pada ruas jalan dan persimpangan jalan,
terutama pada pagi hari, siang hari dan sore hari dimana pelajar, mahasiswa,
pekerja, pedagang, serta wisatawan menuju ketempat tujuannya atau menuju ke
tempat aktivitasnya, dengan kata lain saat aktivitas pemakai jalan sangat tinggi,
yang akan memperlambat pergerakan kendaraan. Oleh karena itu perlu dilakukan
evaluasi pengoperasian sinyal lalu lintas sehingga kinerja simpang jadi optimal.

Berdasarkan uraian tersebut, penulis tertarik untuk melakukan penelitian
mengenai “ Analisis Kinerja Simpang Empat Tak Bersinyal (Studi Kasus :

Simpang Empat JI. Parik Putuih atau Jl. Raya Bukittinggi - Payakumbuh)



1.2 Rumusan Masalah

Be
1.

rdasarkan latar belakang, maka dapat dirumuskan masalah yaitu:
Bagaimana kinerja persimpangan pada JI. Parik Putuih terhadap lalu lintas
yang ada?
Bagaimana cara mengoptimalkan arus lalu lintas pada kawasan

persimpangan Jl. Parik Putuih?

1.3 Batasan Masalah

Batasan masalah yang diangkat dalam penelitian ini antara lain :

1.

Lokasi studi berada di persimpangan JI. Parik Putuih yang memiliki 4
lengan.

Kondisi geometriknya yaitu lebar jalan tiap jalur persimpangan, jumlah
jalur, dan tipe persimpangan.

Lalu lintas dihitung pada jam sibuk; yaitu pada saat volume lalu lintas
terbesar. Survey di laksanakan 3 hari kerja

Perhitungan penelitian ini menggunakan Manual Kapasitas Jalan Indonesia
(MKJI) 1997.

1.4 Tujuan dan Manfaat Penelitian
1.4.1 Tujuan

Berdasarkan batasan masalah diatas maka tujuan yang ingin dicapai oleh

peneliti dalam penelitian ini adalah:

1.

Untuk mengetahui tingkat kinerja persimpangan tak bersinyal dalam
melayani lalu lintas berdasarkan data yang diperoleh dari survey
dilapangan.

Mengoptimalkan kinerja simpang ini berdasarkan volume pada saat ini
(existing).

Membentuk sistem agar persimpangan pada kawasan persimpangan JI.

Parik Putuih ini tidak menimbulkan kemacetan.



1.4.2 Manfaat

1. Diharapkan dari hasil penelitian ini dapat digunakan oleh pihak terkait

seba

gai bahan acuan untuk pengaturan persimpangan tak bersinyal,

sehingga pelayanan yang diberikan oleh persimpangan akan menjadi

lebih baik dan menciptakan lalu lintas yang tertib.

2. Untuk menambah wawasan dalam pengembangan ilmu akademik dan

pengetahuan di bidang analisis simpang tak bersinyal.

1.5 Sistematika Penulisan

Sistematika penyusunan skripsi ini adalah sebagai berikut :

BAB |

BAB Il

BAB 111

BAB IV

BAB V

PENDAHULUAN

Bab Pendahuluan membahas mengenai Latar Belakang, Rumusan
Masalah, Batasan Masalah. Tujuan dan Manfaat Penelitian, serta
Sistematika Penulisan.

TINJAUAN PUSTAKA

Bab ini berisi tentang Kilasifikasi Jalan, Pengertian
Persimpangan, Pengaturan Persimpangan, Kondisi Arus Lalu
Lintas, Kondisi Geometrik, Kondisi Lingkungan.

METODOLOGI PENELITIAN

Bab ini membahas tentang Lokasi Penelitian, Metode
Pengumpulan Data, Pelaksanaan Penelitian, Bagan Alir.

HASIL DAN PEMBAHASAN

Bab ini membahas tentang Analisis data serta pembahasan
terhadap penelitian yang dilakukan.

PENUTUP

Bab penutup berisi kesimpulan dari hasil penelitian yang

diperoleh dan saran guna kesempurnaan dari penelitian ini.



BAB Il
TINJAUAN PUSTAKA

2.1 Klasifikasi Jalan

Jalan Arteri

Jalan Lokal

Jalan Lokal

Jalan Masuk
Jalan Masuk
Jalan Kolektor

Jalan Masuk

Jalan Masuk

HIRARKIT JAL AN BERDASARKAN PERANAN
Sumber: Miro. 1997 :54

Gambar 2.1 Hirarki Jalan Berdasarkan Peranan
Sumber : http://perencanaankota.blogspot.com/2014/06/pengertian-dan-hierarki-
jalan.htmi?m=1 17.16 WIB, 22 Juni 2021

Jalan umum menurut fungsinya berdasarkan pasal 8 Undang-undang No. 38
Tahun 2004 tentang jalan dikelompokan ke dalam jalan arteri, jalan kolektor, jalan
local, dan jalan lingkungan.

1. Jalan arteri merupakan jalan umum yang berfungsi melayani angkutan
utama dengan cirri perjalanan jarak jauh, kecepatan rata-rata tinggi, dan
jumlah jalan masuk dibatasi secara berdaya guna.

2. Jalan kolektor adalah jalan umum yang berfungsi melayani angkutan
pengumpul atau pemabagi dengan ciri perjalanan jarak sedang, kecepatan
rata-rata sedang, dan jumlah jalan masuk dibatasi.

3. Jalan lokal adalah halan umum yang berfungsi melayani angkutan
setempat dengan ciri perjalanan jarak dekat, kecepatan rata-rata rendah,
dan jumlah jalan masuk tidak dibatasi.

4. Jalan lingkungan adalah jalan umum yang berfungsi melayani angkutan
lingkungan ciri perjalanan jarak dekat, kecepatan rata-rata rendah.


http://perencanaankota.blogspot.com/2014/06/pengertian-dan-hierarki-jalan.html?m=1
http://perencanaankota.blogspot.com/2014/06/pengertian-dan-hierarki-jalan.html?m=1

Didalam pasal 9 Peraturan PemerintahanNo0.34 Tahun 2006 tentang jalan
dijelaskan bahwa fungsi jalan terdapat pada sistem jaringan jalan primer dan
sistem jaringan jalan sekunder yang merupakan bagian dari sistem jaringan jalan
satu kesatuan jaringan jalan yang terdiri dari sistem jaringan jalan primer dan
jaringan jalan sekunder yang terjalin dalam hubungan hirarki.

Sistem jaringan jalan primer merupakan sistem jaringan jalan yang
menghubungkan antar kawasan perkotaan, yang diatur secara berjenjang sesuai
dengan peran perkotaan yang dihubungkannya. Untuk melayani lalu lintas
menerus maka ruas-ruas jalan dalam sistem jaringan jalan primer tidak terputus
walaupun memasuki kawasan perkotaan. Sistem jalan jaringan jalan sekunder
merupakan sistem jaringan jalan yang menghubungkan antar kawasan didalam
perkotaan yang diatur secara berjenjang sesuai dengan fungsi kawasan yang
dihubungkan. Menurut fungsinya, ruas jalan pada kawasan Parik Putuih di
Kabupaten Agam tersebut merupakan jalan arteri sekunder.

Jalan arteri sekunder adalah ruas jalan yang menghubungkan kawasan primer
dengan kawasan sekunder kesatu atau menghubungkan kawasan sekunder kesatu
dengan kawasan sekunder lainnya atau kawasan sekunder kesatu dengan kawasan
sekunder kedua.

Adapun persyaratan jalan arteri sekunder :

a. Kecepatan perencana > 30 km/jam

b. Lebarjalan>8m

c. Kapasitas jalan lebih besar atau sama dari volume lalu lintas rata-rata.

d. Tidak boleh diganggu oleh lalu lintas lambat

2.2 Pengertian Persimpangan

Persimpangan jalan adalah daerah atau tempat dimana dua atau lebih jalan
raya yang berpencar, bergabung, bersilangan dan berpotongan, termasuk fasilitas
jalan dan sisi jalan untuk pergerakan lalu lintas pada daerah itu. Fungsi
operasional utama dari persimpangan adalah untuk menyediakan perpindahan atau

perubahan arah perjalanan.



Persimpangan jalan adalah simpul pada jaringan jalan dimana ruas jalan

bertemu dan lintasan arus kendaraan berpotongan. Lalu lintas pada masing-masing

kaki persimpangan menggunakan ruang jalan pada persimpangan secara bersama-

sama dengan lalu lintas lainnya. Oleh karena itu persimpangan merupakan faktor

yang paling penting dalam menentukan kapasitas dan waktu perjalanan pada suatu

jaringan jalan khususnya di daerah-daerah perkotaan (Tamin, 2000).

Persimpangan merupakan tempat sumber konflik lalu lintas yang rawan

terhadap kecelakaan karena terjadi konflik antara kendaraan dengan kendaraan

lainnya ataupun antara kendaraan dengan pejalan kaki. Oleh karena itu merupakan

aspek penting didalam pengendalian lalu lintas. Masalah utama yang saling Kkait

mengkait pada persimpangan adalah :

a.

o

h ® o O

Volume dan kapasitas, yang secara lansung mempengaruhi hambatan.
Desain geometrik dan kebebasan pandang.

Kecelakaan dan keselamatan jalan, kecepatan, lampu jalan.

Parkir, akses dan pembangunan umum.

Pejalan kaki.

Jarak antar simpang.

2.1 Pengaturan Persimpangan

Pengaturan persimpangan dilihat dari segi pandang untuk kontrol kendaraan
dapat dibedakan menjadi dua (Morlok,1991) yaitu:

1.

Persimpangan tanpa sinyal, dimana pengemudi kendaraan sendiri yang
harus memutuskan apakah aman untuk memasuki persimpangan itu.
Simpang tanpa sinyal yaitu simpag 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.

Persimpangan dengan sinyal, dimana persimpangan itu diatur sesuai
sistem dengan tiga aspek lampu yaitu merah, kuning, dan hijau. Simpang
bersinyal yaitu pemakai jalan dapat melewati simpang sesuai dengan
pengoperasian sinyal lalu lintas, jadi pemakai jalan hanya boleh lewat pada



saat sinyal lalu lintas menunjukan warna hijau pada lengan simpangnya,
yang dijadikan kriteria bahwa suatu persimpangan sudah harus dipasang

alat pemberi isyarat lalu lintas.

Persimpangan bersinyal umumnya dipergunakan dengan beberapa alasan
antara lain:

1. Menghindari kemacetan simpang, mengurangi jumlah kecelakaan akibat
adanya konflik arus lalu lintas yang saling berlawanan, sehingga terjamin
bahwa suatu kapasitas tertentu dapat dipertahankan, bahkan selama kondisi
lalu lintas jam puncak

2. Untuk memberi kesempatan kepada para pejalan kaki untuk dengan aman
dapat menyeberang.

Jenis persimpangan menurut Direktorat Jendral Bina Marga dalam Manual
Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI 1997), pemilihan jenis simpang untuk suatu
daerah sebaiknya berdasarkan pertimbangan ekonomi, pertimbangan keselamatan
lalu lintas, dan pertimbangan lingkungan.

Persimpangan dapat dibagi atas 2 jenis (Morlok, 1991) yaitu:

a. Persimpangan sebidang (Al Grade Intersection) yaitu pertemuan dua atau
lebih jalan raya dalam satu bidang yang mempunyai elevasi yang sama.
Desain persimpangan ini berbentuk huruf T, huruf Y, persimpangan empat
lengan, serta persimpangan berlengan banyak.

b. Persimpangan tak sebidang (Grade Separated Intersection) yaitu suatu
persimpangan dimana jalan yang satu dengan jalan yang lainnya tidak
saling bertemu dalam satu bidangdan mempunyai beda tinggi antara
keduanya.

Tujuan utama perencanaan simpang adalah mengurangi konflik antara
kendaraan bermotor serta tidak bermotor (gerobak, sepeda) dan penyediaan
fasilitas yang memberikan kemudahan, kenyamanan, dan keselamatan terhadap
pemakai jalan yang melalui persimpangan. Pada sistem pengendalian
pesimpangan dapat menggunakan pedoman pada gambar penentuan pengendalian
persimpangan yang digunakan berdasarkan volume lalu lintas pada masing-
masing kaki simpangnya.
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Sumber : Australian Road Research Board (ARRB)

Gambar 2.2 Grafik Penentuan Pengendalian Persimpangan
Sumber : https://www.slideshare.net/bangkitbayu/persimpangan

Perhitungan dilakukan persatuan waktu (jam) untuk satu waktu lebih periode,
misalkan pada arus lalu lintas jam sibuk pagi, siang, dan sore. Jika distribusi
gerakan membelok tidak diketahui dan tidak dapat diperkirakan, 15% belok kanan
dan 15% belok Kiri dari arus pendekat total dapat dipergunakan (kecuali jika ada
gerakan membelok tersebut yang akan dilarang).

LHR =VJP /K (2.1)

Keterangan:

LHR = Lalu Lintas Harian Rata-Rata

VJP = Volume Jam Perencanaan

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

Tabel 2.1 Hubungan LHR dan Volume Jam Tersibuk

Tipe Kota dan Jalan (?itfﬁsrie{]/ J'TD
Kota-kota > 1 juta penduduk
1. Jalan-jalan daerah komersial dan jalan arteri 7-8 %
2. Jalan-jalan daerah permukiman 8-9%
Kota-kota < 1 juta penduduk
1. Jalan-jalan daerah komersial dan jalan arteri 8-10 %
2. Jalan-jalan daerah permukiman 9-12 %




Menurut Departemen Pekerjaan Umum (1997) terdapat empat jenis dasar dari

alih gerak kendaraan yang berbahaya seperti berikut:

1
2
3.
4

Berpencar (diverging)
Bergabung (merging)
Bersilang (weaving)

Berpotongan (crossing)

2.2 Kondisi Arus Lalu Lintas

Menurut Direktorat Bina Marga dalam Manual Kapasitas Jalan Indonesia

(MKJI 1997) arus lalu lintas adalah jumlah kendaraan bermotor yang melalui titik

tertentu persatuan waktu, dinyatakan dalam kemd/jam atau smp/jam. Arus lalu

lintas perkotaan terbagi menjadi 4 jenis yaitu:
1. Kendaraan Ringan(LV)

Kendaraan bermotor ber as dua dengan 4 roda dan dengan jarak as 2,00-
3,00 m ( meliputi: mobil penumpang, oplet, mikrobis dan truk kecil sesuai
dengan sistem klasifikasi Bina Marga).

Kendaraan Berat (HV)

Kendaraan bermotor dengan lebih dari 4 roda ( meliputi: bis, truk 2 as,
truk 3 as sesuai dengan sistem klasifikasi Bina Marga).

Sepeda Motor (MC)

Kendaraan bermotor dengan 2 atau 3 roda (meliputi: sepeda motor dan

kendaraan roda 3 sesuai klasifikasi Bina Marga).

4. Kendaraan Tak Bermotor (UM)

Kendaraan dengan roda yang digerakkan oleh manusia (meliputi: sepeda,

becak, dan kereta dorong sesuai dengan klasifikasi Bina Marga).

e. Perhitungan arus lalu lintas dalam satuan mobil penumpang (smp).

f. Nilai normal variable umum lalu lintas.



Tabel 2.2 Nilai

Normal Faktor-k

) Faktor-k = ukuran kota
Lingkungan Jalan . :
> 1ljuta < 1juta
Jalan di daerah komersil dan jalan arteri 0,07 - 0,08 0.08-0.10
Jalan di daerah permukiman 0,08 - 0,09 0.09-0,12
Sumber : MKJI 1997
Tabel 2.3 Nilai Normal Komposisi Lalu Lintas
Komposisi lalu lintas kendaraan bermotor % Rasio kend.
Ukuran Kota -
Juta Penduduk Kend. Ringan | Kend. Berat | Sepeda Motor | Tak bermotor
LV HV MC UM/MV
>33 60 45 355 0,01
1-33 55,5 35 41 0,05
05-1j 40 3,0 57 0,14
0,1-0,5] 63 2,5 34,5 0,05
<0,1j 63 2,5 34,5 0,05
Sumber : MKJI 1997
Tabel 2.4 Nilai Normal Lalu Lintas Umum
Faktor Normal
Rasio arus jalan minor Py, 0,25
Rasio belok — kiri Pt 0,15
Rasio belok — kanan Prt 0,15
Faktor —smp fspp 0,85

Sumber : MKJI 1997

g. Perhitungan rasio belok dan rasio arus jalan minor

T
C

AC jalan minar

AT

Gambar 2.3 Variabel arus lalu lintas
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e Hitung arus jalan minor total (Qu)
¢ Hitung arus jalan utama total ( Qua)
¢ Hitung arus jalan minor + utama total
¢ Hitung rasio arus jalan minor (Py,)
(Pmi) = Qmi/ Qror (2.2)

Hitung rasio arus belok kiri dan belok kanan total
(PL), (Prr)

Pir=Qur/ Qror (2.3)
PRT = Qrr/ Qror (2.4)
Hitung rasio antara arus kendaraan bermotor dengan kendaraan bermotor.
Pum = Qum/ Qror (2.5)

2.3 Kondisi Geometrik

Kondisi geometrik meliputi- hal-hal tersebut yang erat kaitannya dengan
geometrik persimpangan. Hal-hal tersebut berupa tipe persimpangan, penentuan
jalan utama dan jalan minor, penetapan pendekatan dengan alphabet A, B, C, D,
tipe median, lebar pendekatan, lebar rata-rata semua pendekatan, dan jumlah jalur
serta arah jalan. Penjelasan mengenai hal-hal diatas akan dipaparkan berikut ini:

1. Tipe simpang

Merupakan kode untuk jumlah lengan simpang dan jumlah lajur pada jalan
minor dan jalan utama simpang tersebut. Biasanya persimpangan memiliki
3 lengan atau 4 lengan.
2. Jalan utama dan jalan minor

Jalan utama adalah jalan yang paling penting pada persimpangan jalan,
misalnya dalam hal klasifikasi jalan. Jalan utama biasanya lebih banyak
dilalui atau dengan kata lain kepadatan kendaraan yang melalui jalan ini
lebih besar daripada jalan lainnya pada persimpangan ini. Sedangkan jalan
minor merupakan jalan yang lebih sedikit volume kendaraan yang
melaluinya. Pada suatu simpang tiga jalan yang menerus selalu ditentukan

sebagai jalan utama.
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Penetapan lengan

Penetapan ini berguna dalam hal menetapkan penanda lengan pada
persimpangan dengan aturan pendekatan jalan utama disebut B dan D.
Jalan minor disebut A dan C.

Tipe median jalan utama

Klasifikasi tipe median jalan utama tergantung pada kemungkinan
menggunakan median tersebut untuk menyebrangi jalan utama.

Lebar pendekatan X (Wx)

Lebar dari pendekatan yang diperkeras, diukur dibagian sempit, yang
digunakan oleh lalu lintas yang bergerak X adalah nama pendekatan.
Apabila pendekatan ini digunakan untuk parkir maka lebar akan dikurangi
2m.

Lebar rata-rata semua pendekatan (Wi)

Lebar efektif rata-rata untuk semua pendekatan pada persimpangan jalan.
Jumlah lajur dan arah

Jumlah lajur adalah jumlah pembagian ruas dalam suatu jalan dan biasanya
memiliki arah-yang sama. Jumlah lajur ditentukan dari lebar rat-rata

pendekatan minor utama.

Tabel 2.5 Nilai emp simpang tidak bersinyal menurut MKJI 1997

TIPE KENDARAAN NILAI EMP
Kendaraan Ringan (LV) 1,0
Kendaraan Berat (HV) 1.3
Sepeda Motor (MC) 0.5

2.4 Kondisi Lingkungan

Hal-hal yang terkait dengan kondisi lingkungan berupa tata guna lahan, yaitu
pengembangan lahan disimpang jalan, hal lainnya berupa ukuran kota, akses jalan
terbatas, pemukiman, komersial dan hambatan samping. Hambatan samping

merupakan dampak terhadap perilaku lalu lintas akibat kegiatan sisi jalan seperti




pejalan kaki, penghentian kendaraan lain, kendaraan masuk dan keluar dari sisi

jalan dan kendaraan lambat.
a. Kelas Ukuran Kota
Tabel 2.6 Kelas Ukuran Kota

Ukuran Kota Jumlah Penduduk (juta)
Sangat kecil <0,1
Kecil 0,1-05
Sedang 05-1,0
Besar 1,0-3,0
Sangat Besar >3,0
Sumber : MKJI 1997
b. Tipe lingkungan Jalan
Tabel 2.7 Tipe Lingkungan Jalan
Komersil Tata guna jalan komersil (misalnya perkotaan, rumah

makan, perkantoran) dengan jalan masuk langsung

bagi pejalan kaki dan kendaraan.

Permukiman Tata guna lahan tempat tinggal dengan jalan masuk

langsung bagi pejalan kaki dan kendaraan.

Akses terbatas Tanpa jalan masuk atau jalan masuk langsung

terbatas ( misalnya karena adanya penghalang fisik,

jalan samping dsb)

Sumber : MKJI 1997

c. Kelas Hambatan Samping

Hambatan samping ditentukan secara kuantitatif dengan pertimbangan teknik

lalu lintas tinggi, sedang atau rendah.

Kapasitas

C=Cox FyXxFuXFcs X Frsu X FLt X FrT X Fumi (26)

Dengan :

C = Kapasitas (smp/jam)

Co = Kapasitas dasar
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Fw = Faktor penyesuaian lebar pendekat

Fm = Faktor penyesuaian median jalan utama

Fcs = Faktor penyesuaian ukuran kota

Frsu = Faktor penyesuaian tipe lingkungan jalan, hambatan samping dan
kendaraan tidak bermotor.

FLr = Faktor penyesuaian belok Kiri

Frr = Faktor penyesuaian belok kanan

Fmi = Faktor penyesuaian rasio arus jalan minor

Lebar Pendekat dan Tipe Simpang
1. Lebar rata-rata pemdekat minor dan utama Wac dan Wpgp dan lebar rata-

rata pendekat W,

Gambar 2.4 Lebar rata-rata pendekat

Wac, dihitung dengan rumus :

Wac = (Wa+ W¢) /2 atau Wac = (a/2 +¢/2) / 2 (2.7)
(Wgp), dihitung dengan rumus:
Wac = (Wg +Wp) / 2 atau Wac = (b/2 +d/2) / 2 (2.8)

Lebar rata-rata pendekat (W1), dihitung:
W, = (Wa +Wc + W5 + Wp) / jJumlah lengan simpang (2.9)
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Jika pada lengan B ada median, maka W; :

W;=(@/2+b+c/2+d)/4
Jika hanya umtuk keluar makaa =0
Wi =(b+c/2+d/2)/3

2. Jumlah jalur

(2.10)

(2.11)

Gambar 2.5 Jumlah jalur-dan lebar rata-rata pendekat jalan minor dan utama.

Tabel 2.8 jumlah lajur dan lebar rata-rata pendekat minor dan utama

Lebar rata-rata pendekat minor
dan utama W . Wai

Jumlah lajur (total
untuk kedua arah)

WBgp p= (b¥d/2)/2 <55
= 5,5
WBace= (a/2+c/2)/2 < 5,5

s bd

e bd

Sumber : MKJI 1997
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3. Tipe Simpang
Tabel 2.9 Tipe Simpang

Kode Jumlah lengan Jumlah lajur jalan | Jumlah lajur jalan
IT simpang minor utama

322 3 2 2

324 3 2 3

342 3 4 2

422 4 2 2

424 4 2 4

Sumber : MKJI 1997

Kapasitas Dasar (Co)
Tabel 2.10 Kapasitas Dasar Menurut Tipe Simpang

Tipe Simpang IT Kapasitas dasar simpang smp/jam
322 2700
342 2900
324 atau 344 3200
422 2900
424 atau 444 3400

Sumber : MKJI 1997

Faktor Penyesuaian Lebar Pendekat

Faktor penyelesaian lebar pendekat (Fy) dihitung berdasarkan tipe simpang
dengan menggunakan rumus:

a. 322;Fy=0,73+0,0760 W,

b. 424 or444 ; Ry = 0,61 +0,0740 W,

c. 324;Fy=0,62+0,0646 W,

d. 342;Fy=0,67 +0,0698 W,

e. 422;Fy=0,70+0,0866 W,

Bila nilai W; dimasukan nilainya diantara 3 sampai 7, maka akan diperoleh

data seperti dalam gambar 2.5.
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| 3z Fy = 073 + 00760 W, |

424 or 444: Fy, = 061 + 00740 W,

324 or 34: Fy, = 062 & 00046 W,

71 342 F, = 0.67 + 00693 W,

.
| . I T - L i — - e —
[.F-1) . s - i - -! ———t———
3 is 4 LE] £ 45 [ LE ] T

Gambar 2.6 Faktor-Penyesuaian Lebar Pendekat (Fw)

Sumber : MKJI'1997

Faktor Penyesuian Median Jalan Utama

Tabel 2.11 Faktor Penyesuaian Median Jalan Utama

\ ‘ Faktor penyesuaian
Uraian Tipe M )
median (Fv)
Tidak ada median jalan utama Tidak ada 1,00
Ada median jalan utama, lebar <3 m Sempit 1,05
Ada median jalan utama, lebar >3 m Lebar 1,20

Sumber : MKJI 1997

Faktor Penyesuaiam Ukuran Kota

Tabel 2.12 Faktor Penyesuaian Ukuran Kota

Ukuran kota Penduduk Faktor penyesuaian
CS Juta ukuran kota (Fcs)
Sangat Kecil <0,1 0,82
Kecil 0,1-05 0,88
Sedang 0,5-1,0 0,94
Besar 1,0-3,0 1,00
Sangat Besar >3,0 1,05
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Faktor Penyesuain Tipe Lingkungan Jalan, Hambatan Samping dan

Kendaran Tak Bermotor

Tabel 2.13 Faktor Penyesuaian Tipe Lingkungan Jalan, Hambatan Samping dan
Kendaran Tak Bermotor (Fcs)

Kelas tipe ling- Kelas hambatan sam- Rasio kendaraan tak bermotor puy
kungan jalan RE ping SF 000 005 0,10 015 020] =025
Komersial tinggi 093] 088 084 079 0,74 0,70
sedang 094 089 085 080 0,75 0,70
rendah 095 090 086 081 076 0,71
Permukiman tinggi 096 091 0.86| 082 077 072
sedang 097 092 087 082] 077 0,73
rendah 098 093 O0B88| 083 078 0,74
Akses terbatas tinggi/sedang/rendah ool 095 090| 085 080 0,75

Sumber : MKJI 1997

Faktor Penyesuaian Belok Kiri
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Gambar 2.7 Faktor Penyesuaian Belok Kiri (F 1)
Sumber : MKJI 1997
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Faktor penyesuaian belok kiri bisa ditentukan dengan menggunakan rumus:
Fur=0,84+1,61P.r (2.12)

Faktor Pemyesuaian Belok Kanan
Tiga Lengan =1,09=0,922 P,
Empat Lengan=1,0
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Gambar 2.8 Faktor Penyesuaian Balok Kanan (Pgr)
Sumber : MKJI 1997
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Faktor Penyesuaian Rasio Jalan Minor

s
Razlo Arus Jalan Minor p,,

Gambar 2.9 Faktor Penyesuaian Rasio Arus Jalan Minor (Py)
Sumber : MKJI 1997

Tabel 2.14 Faktor penyesuaian Arus Jalan Minor (Fy)

[T F.".II PM]
22 | LI9 % pyr - 1,19 Z g + 1,19 0.1-0,9
424 16,6 = ]'J1.|:; -333x pm"‘ + 250 pw: - 8.6 pan + 1,95 0.1 -03
444 | LIy - LT % gt LT 0,3-0.9
322 | L19% pyy’- 119 % pyy + 1,19 0,1-0.5
0,505 x pag” + 0,505 x pyy,” + 0,74 0,5-0,9
342 | L19 % pyy’ - 119 % pygy + 119 0.1 0.5
238 % pyy -P 238 %y + 1,49 0.5-0.9
324 | 16,6 % pyr- 333 % g’ + 253 % gt - 8.6 % oy + 1,95 0,1-0,3
344 | LI % py- LI % g+ L1 0.3-0,5
0,555 * pag’ + 0,555 % pugg + 0,69 0.5-0.9

Sumber : MKJI 1997

Tingkat Kinerja Hambatan Samping
Derajat Kejenuhan (DS)
Dimana:
Qtot = Arus Total (smp/jam)
20



Kapasitas Simpang
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Gambar 2.11 Tundaan Lalu Lintas Jalan Utama-Derajat Kejenuhan
Sumber :MKJI 1997



3. Tundaan Lalu Lintas Jalan Minor DTy,
DTwmi = (Q1ot X DT1 — Qma X DTua) / Qmi (2.13)
4. Tundaan Geometri Simpang (DG)
Untuk DS< 1,0
DG = (1-DS) x (pT x6 + (1-pT) x3) + DS x 4 (2.14)
Untuk DS>1,0=4

DS = Derajat Kejenuhan

6 = Tundaan geometrik normal untuk kendaraan belok yang tak
terganggu (det/smp)

4 = Tundaan geometrik normal untuk kendaraan yang terganggu
(det/smp)

pT  =Rasio arus belok terhadap arus total

5. Tundaan Simpang (D)
D = DG +DT; (det/smp) (2.15)

Peluang Antrian

Rentang nilai peluang antrian ditentukan dari hubungan empiris antrian
dan derajat kejenuhan.

-

Paluang Anirlan, OF%

] . - - w TA0,49'05°3 |-
AR e R e
Li] :IIII o ‘urE l:ll‘! a4 a% 08 o7 ol o 1 11
Derajat Kejenuhan, DS=Q/C

Gambar 2.12 Rentang Peluang Antrian (QP%) Terhadap Derajat Kejenuhan (DS)
Sumber : MKJI 1997
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BAB III
METODOLOGI PENELITIAN

3.1 Lokasi Penelitian

Sebagai sumber untuk mendapatkan data-data dalam penulisan skripsi ini,
penulis menetapkan salah satu persimpangan dari sekian banyak persimpangan
yang ada di perbatasan Kota Bukittinggi — Kabupaten Agam sebagai objek
penelitian yaitu persimpangan JI. Parik Putuih atau JI. Raya Bukittinggi -

Payakumbuh. Lokasi penelitian ini secara umum ditunjukan pada gambar 3.1.

Y

) 6
The best one abak santan © O il.al

wimming Poolv 9

h 4 Tia Bangunan
Toke an Bangur

Qo

Masjid Baiturrahman €e)
Parik Putuih -

200 kaki o
D Negeli 13 Fs0:mPutus

#%, Lapangan Bola
Gambar 3.1 Lokasi Penelitian
Sumber: google map ( 23 Juni 2021, 10.17 WIB)

3.2 Metode Pengumpulan Data

Metode pengumpulan data meliputi pengumpulan berbagai informasi
berkaitan dengan data yang diperlukan secara lengkap mengenai kondisi wilayah
studi yang akan dilakukan penelitian dan analisisnya didapatkan untuk
perencanaan pengaturan dan pengendaliannya. Data-data yang dibutuhkan adalah
data geometrik persimpangan, dan data lalu lintas.

23



Pengumpulan data dilakukan dengan beberapa cara yaitu sebagai berikut :
1. Pengumpulan Data Primer
Pada umumnya data primer didapatkan dari survey-survei yang dilakukan
secara langsung di lapangan untuk mendapatkan data persimpangan, yaitu :
a. Survey inventarisasi dan geometrik persimpangan
Survey investarisasi persimpangan ini dilakukan untuk mengetahui
kondisi persimpangan eksisting yaitu kondisi fisik persimpangan yang
meliputi tipe persimpangan, bahu jalan, median, rambu, dan marka
jalan serta perlengkapan persimpangan lainnya.
Adapun peralatan yang digunakan untuk pengambilan data diantaranya

adalah:

Alat tulis

Formulir data, ditunjukan pada tabel 3.1

Stopwach digunakan untuk mengukur pergantian waktu.
Rollmeter untuk pengukuran.

Kamera untuk-mengambil foto situasi.

Walking measure (alat pengukuran jarak)

N o a M w e

Surveyor untuk mengamati arus lalu lintas yang keluar masuk ke

persimpangan.

Tabel 3.1 Formulir Pencatatan VVolume Kendaraan

COUEMP| ARAH SABTU (12 KNI 2021) MINGGU (13 JUNI 2021 ) RABU (16 FJNI 2021)

Hv LY MC UM TOTAL Hv LY MC UM TOTAL HY LY MC UM TOTAL
LT

A ST

RT

TOTAL

LT

ST

RT

TOTAL

LT

ST

RT

TOTAL

LT

o ST

RT

TOTAL

Sumber : MKJI 1997

3.2.1 Survei Pendahuluan

Survei bertujuan untuk mengetahui data awal mengenai pola arus lalu lintas,
lokasi survei yang akan dipilih dan jam- jam sibuk/puncak (peak hour) dan juga
kondisi lingkungan disekitar simpang.
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Adapun tujuan diadakan survei pendahuluan yaitu:

a.
b.

C.

Penempatan tempat/titik lokasi survei yang memudahkan pengamat.
Penentukan arah lalu lintas dan jenis kendaraan yang disurvei.
Membiasakan para pengamat dalam menggunakan alat yang akan
digunakan untuk survei.

Memahami kesulitan yang memungkinkan muncul pada saat pelaksanaan
survei dan melakukan revisi sesuai dengan keadaan lapangan serta kondisi

yang mungkin dihadapi.

3.3 Pelaksanaan Penelitian

1. Studi literatur untuk mendapatkan semua teori dan penelitian terdahulu

yang berkaitan dengan penelitian ini untuk dijadikan acuan dalam
penelitian.
Pengumpulan data.
Untuk mengidentifikasi masalah yang ada dan dilakukan pengumpulan
data. Pengumpulan data adalah suatu upaya untuk mendapatkan data-data
yang diperlukan dalam mengidentifikasi permasalahan untuk menganalisa
dan dibahas sesuai dengan maksud dan tujuan penelitian studi ini.
Pelaksanaan pengumpulan data berupa:
a. Pengumpulan data primer
Data primer adalah data yang didapat dari hasil survei lapangan,
berupa:
1) Geometrik
Pengambilan data geometrik ini meliputi pengukuran lebar jalur,
lebar bahu jalan, jumlah lajur.
2) Volume Lalu Lintas
Pengambilan data volume lalu lintas dilakukan menggunakan alat
bantu handycam. Data yang diperoleh dari rekaman video diekstrak

secara manual.
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3) Kecepatan
Data bisa didapatkan dengan mengetahui waktu yang dibutuhkan
suatu kendaraan melewati jarak tertentu.
4) Pengaturan waktu sinyal
Survei sistem sinyal dilakukan untuk memperoleh data
waktu/sistem operasi yang mengatur pergantian pergerakan
kendaraan yang masuk simpang.
b. Pengumpulan data sekunder
Pengumpulan data sekunder untuk menunjang penelitian. Data tersebut
didapatkan dari sejumlah laporan dan dokumen yang telah disusun
oleh instansi terkait, serta hasil studi dan literatur lainnya. Data yang
dibutuhkan meliputi Peta Jaringan Jalan.

3. Pengolahan data diperoleh dari hasil survei yang telah dikumpulkan. Data
yang telah terkumpul pada penelitian-ini disajikan dalam bentuk tabel dan
grafik, kemudian  dilakukan pengolahannya. Analisis dan pembahasan
Setelah melakukan serangkaian penelitian, maka dilakukan analisis dan
pembahasan dari output berupa parameter dari persimpangan tersebut.

4. Kesimpulan dan saran
Berdasarkan hasil analisis yang dilakukan dapat diambil kesimpulan yang
berkaitan dengan kinerja persimpangan. Dari hasil kesimpulan, dapat
diberikan saran-saran yang berkaitan dengan penelitian lebih lanjut
maupun yang berkaitan dengan pihak yang berkaitan mengenai perbaikan

yang tepat pada masa yang akan datang.
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3.4 Waktu dan Jalan Penelitian

Penelitian dilakukan melalui beberapa tahap, dimana masing-masing tahap
dilakukan dengan seksama. Dalam penelitian ini, untuk dapat mengambil hasil
penelitian yang akurat tentunya harus didukung dengan hasil penngamatan yang
baik terhadap kondisi lapangan yang sebenarnya.

Untuk mendapatkan arus lalu lintas pada simpang akan dilakukan pada hari
kerja. Perhitugan jumlah kendaraan dilakukan pada jam-jam sibuk atau jam-jam
puncak pergerakan masyarakat.

Jam-Jam Puncak atau Jam Sibuk di persimpangan JI. Parik Putuih :
a. Rabu
Pagi =07.00 WIB - 09.00 WIB
Siang =12.00 WIB — 14.00 WIB
Sore =16.00 WIB —18.00 WIB
b. Sabtu
Pagi =07.00 WIB~-09.00 WIB
Siang =12.00 WIB — 14.00 WIB
Sore =16.00 WIB - 18.00 WIB
c. Minggu
Pagi =07.00 WIB -09.00 WIB
Siang =12.00 WIB - 14.00 WIB
Sore =16.00 WIB —18.00 WIB
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3.5 Bagan Alir
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Gambar 3.2 Flowchart
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BAB IV
ANALISIS DAN PEMBAHASAN

4.1 Karakteristik Lokasi Wilayah Studi

Berikut ruas jalan yang terdapat pad kawasan persimpangan JI. Ahmad Yani

Kabupaten Agam :

a. JI. Raya Bukittinggi - Payakumbuh (JI. Lintas Sumatera)
JI. Raya Bukittinggi - Payakumbuh terletak disebelah barat dan timur
persimpangan, atau disepanjang jalan arteri. Jalan ini merupakan jalan
lintas Sumatera yang berstatus jalan perkotaan.

b. JI. Raya Mansoer Thaib
JI. Raya Mansoer Thaib terletak disebelah utara persimpangan JI. Parik
Puuih. Ruas jalan ini. merupakan jalan permukiman.

c. JI. Parik Putuih
JI. Parik Putuih terletak disebelah selatan persimpangan. Ruas jalan ini

merupakan jalan permukiman.

Penelitian arus lalu lintas dilakukan di simpang JI. Parik Putuih Kabupaten
Agam. Penelitian ini mengambil data arus lalu lintas harian rata-rata (LHR) yang
terdiri dari Heavy Vehicle (HV), Light Vehicle (LV), Motor Cycle (MC), dan
Hambatan Samping. Jenis kendaraan dibagi berdasarkan sistem klasifikasi Bina
Marga. Pengambilan data dilakukan secara serempak ditiap arus jalan pada
masing-masing simpang selama jam sibuk pagi, jam sibuk siang, dan jam sibuk

sore dengan durasi masing-masing simpang selama 2 jam.

Jumlah kendaraan pada jam sibuk dapat dilihat di tabel 4.1 :
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Tabel 4.1 Jumlah Kendaraan pada jam sibuk pada persimpangan JI. Parik Putuih

KODE

SABTU (12 JUNI 2021)

MINGGU (13 JUNI 2021 )

RABU (16 JUNI 2021)

Sumber : hasil survey 2021

MP ARAH
HV LV MC UM | TOTAL | HV LV MC UM | TOTAL | HV LV | MC | UM | TOTAL
LT 2 302 501 1 806 2 298 477 2 779 3 233 | 476 0 712
A ST 2 141 132 7 282 1 56 149 2 208 0 77 82 4 163
RT 2 320 348 3 673 3 283 354 1 641 2 299 | 367 1 669
_ |worac] e [7es [ eet [ 1 | 1rer 5 e3n. [ oso | 5 [ ge2s |5 [Te0o [T25 | 5 [ 1544 ]
LT 7 309 521 5 842 1 323 459 4 787 0 330 | 449 2 781
c ST 3 151 119 9 282 2 74 86 1 163 2 78 118 1 199
RT 4 272 436 0 712 0 342 460 0 802 4 319 | 354 3 680
LT 5 221 487 6 719 i 23 337 4 573 2 219 | 329 0 550
B ST 6 422 841 0 1269 I 297 851 0 1155 9 331 | 483 7 830
RT 3 218 353 7 581 3 279 250 5 537 0 147 | 346 1 494
 [voracT e Tieer | aees |1 13 [l2sp0 | 1] 8070 a4s8] o T| 72265 | a1 [leo7 [aa8 [ 8 | 1874 |
LT 0 217 692 7 916 2 321 267 0 590 4 154 | 244 0 402
D ST 7 426 948 2 1383 b »2 872 8 1017 3 342 | 677 2 1024
RT 3 201 448 1 653 3 25% 273 2 529 0 178 | 321 6 505
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Grafik perbandingan jumlah perhitungan kendaraan pada jam sibuk atau jam
puncak terdapat pada gambar 4.1.

14000
12000 A11652
10000 /Axﬂ)
92
8000 — =¢=SABTU
6000 400 == MINGGU
3414 RABU
4000
2000 -
0 - 88 = 1198
HV LV MC UM

Gambar 4.1 Grafik Perbandingan Perhitungan Kendaraan

Berdasarkan tabel dan grafik di atas volume puncak kendaraan terjadi pada
hari Sabtu.

4.2 Karakteristik Operasional Lalu Lintas

1. Persimpangan

Pada saat ini persimpangan Jl. Parik Putuih perlu melakukan kajian ulang sitem
pengendalian persimpangan Karena persimpangan Jl. Parik Putuih perbatasan Kota
Bukittinggi dengan Kabupaten Agam terletak pada jalan arteri dan juga merupakan
ruas jalan Kota Bukittinggi. Persimpangan ini juga merupakan daerah Central Business
District (CBD) dan menjadi akses persekolahan, pemberhentikan angkot yang dapat
mengurangi kapasitas simpang tersebut. Analisis pada kondisi ini menggunakan
analisis simpang tidak bersinyal.

a. Perhitungan Simpang Tak Bersinyal Kondisi Esisting

Terdapat pada tabel 4.1.
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2. Penentuan Tipe Simpang

Tipe simpang ditentukan dari banyaknya lengan simpang dan banyaknya jalur pada
jalan utama dan jalan simpang pada simpang tersebut. Untuk menentukan tipe simpang
dapat menggunakan tabel 2.9 tipe simpang, dan untuk persimpangan Jl. Parik Putuih
adalah tipe 422.

Arus lalu lintas dapat di lihat pada tabel 4.2.
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Tabel 4.2 Arus Lalu Lintas

Arus Lalu Lintas Kendaraan Bermotor (MV)
Kendaraan Berat Kendaraan Sepeda Motor
Kode | , .p (HV) Ringan (LV) (MC) Kendaraan Bermotor Total (MV) Kend. Tak Bermotor (UM)
Pendekat emp=13 emp=1,0 emp = 0,5
K_end/ smpljam K_end/ smp/jam K_end/ smp/jam K_end/ smp/jam Ratio
jam jam jam jam Belok
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12
LT 2 3 302 302 501 Dol 805 555 0,46 1
Sirrg“:)léng ST 2 3 141 141 132 66 275 210 - 7
A) RT 2 3 320 320 348 174 670 497 0,38 3
Total 6 8 763 763 981 491 1750 1261 - 11
LT 7 9 309 309 521 261 837 579 0,46 5
Sirg];'a-mg sT | 3 4 151 | 151 | 119 60 273 214 - 9
C) RT 4 5 272 272 436 218 712 495 0,39 0
Total 14 18 732 782 1076 538 1822 1288 - 14
Total A+C 20 26 1495 1495 2057 1029 3572 2550 25
(i LT 5 7 221 221 487 244 1S 471 0,27 6
Utamz;l B ST 6 8 422 422 841 421 1269 850 - 0
) RT 3 4 218 218 353 177 574 398 0,23 7
Total 14 18 861 861 1681 841 2556 1720 - 13
LT 0 217 217 692 346 909 563 0,30 7
(Lo T s | 7 9 426 | 426 | 948 | 474 | 1381 909 - 2
Utama D
) RT 4 201 201 448 224 652 429 0,23 1
Total 10 13 844 844 2088 1044 2942 1901 - 10
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TOTAL B+D 24 31 1705 1705 3769 1885 5498 3621 23
Simpang LT 14 18 1049 1049 2201 1101 3264 2168 1,49 19
+ Utama ST 18 23 1140 1140 2040 1020 3198 2183 - 18
RT 12 16 1011 1011 1585 793 2608 1819 1,23 11
Tot. Arus L.L JI.
Utama + 44 57 3200 3200 5826 2913 9070 6170 - 48
Simpang
RASIO KENDARAAN TIDAK BERMOTOR DENGAN KENDARAAN BERMOTOR (UM/MV) 0,0053
RASIO KENDARAAN BELOK KIRI (PLT %) 35,99%
RASIO KENDARAAN BELOK KANAN (PRT %) 28,75%
RASIO KENDARAAN JALAN MINOR ( PMI) 0,39

Sumber: hasil perhitungan 2021
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3. Kapasitas

Kapasitas sesungguhnya C (smp/jam) dihitung dengan menentukan faktor-

faktor penyesuaian terlebih dahulu.

a.

Kapasitas Dasar (CO)
Nilai untuk kapasitas dasar masing-masing simpang berbeda sesuai
dengan tipe dari simpang tersebut. Persimpangan JI. Parik Putuih
merupakan tipe simpang 422, maka kapasitas dasar untuk simpang ini
adalah 2900 smp/jam.
Faktor penyesuaian lebar pendekat (Fw)
Persimpangan Jl. Parik Putuih merupakan simpang dengan tipe 422, maka
perhitungan faktor penyesuaian lebat pendekat menggunakan rumus
berikut:
Fw =0,7+0,0866 x We (4.2)

=0,7 + 0,0866 x 3,24

=0,98
Faktor penyesuaian median jalan utama (Fm)
Jalan utama persimpangna Jl. Parik Putuih tidak memiliki median, maka
faktor koreksi mediannya adalah 1,00
Faktor penyesuaian ukuran kota (Fcs)
Jumlah penduduk Kota Bukittinggi tahun 2018-2020
(bukittinggiku.bps.go.id) adalah 121.028 jiwa, maka untuk penyesuaian
ukuran kota adalah 0,82.
Faktor penyesuaian tipe lingkungan jalan hambatan samping dan
kendaraan tak bermotor (Frsu)
Untuk tipe lingkungan jalan hambatan samping dan kendaraan tak
bermotor persimpangan Jl. Parik Putuih faktor hambatan sampingnya
yaitu 0.93.
Faktor penyesuaian belok kiri (FIt)

Presentase belok kiri dan penyesuaian belok kiri menggunakan rumus :
— it
Plt = Qtot (4.2)

3264

Plt = — =0,359
9070
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Flt = 0,84+ 0,0161 x Plt
Flt = 0,84+ 0,0161 x 0,359 = 0,85

Presentase belok kiri adalah 0,36 dan faktor penyesuaian belok Kiri adalah
0,85.

Faktor penyesuaian belok kanan (Frt)

Faktor penyesuaian belok kanan adalah 1 karena persimpangan JI. Parik
Putuih ialah simpang yang memiliki empat lengan simpang. Untuk
simpang memiliki 4 lengan Frt = 1,00

Faktor penyesuaian rasio arus jalan simpang (Fmi)

Penentuan rasio arus jalan simpang mengguanakan rumus :

. mi
Pmi = < (4.3)
Qtot
3572 0
™= 9070 "

Karena tipe simpang JI. Parik Putuih 422 dan memiliki rasio arus simpang

sebesar 0,39 maka yang dipakai adalah:

Fmi = 1,91 x Pmi? — 1,91 x Pmi + 1,19 (4.4)
Fmi =1,91x0,392 — 1,91 x0,39 + 1,19

Fmi =091

Rasio arus jalan simpang adalah 0.39 dan faktor penyesuaian rasio arus

jalan simpang ialah 0,91.
Nilai kapasitas yang sesungguhanya untuk persimpangan Jl. Parik Putuih :
C=CoxFwxFmxFcsxFrsuxFltx Frt x Fmi (4.5)

C=2900x098x1x082x093x085x1x0,91
C =1661,25 smp/jam
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Tabel 4.3 Kapasitas

Lebar . Hamb Belo Kapasita

Kapasit | Pende sl | Ll atan 2T k Ratio S

anJl. | an - k .
s as kat Sampi .. | Kana | Simpan | sebenar
Pilihan Utam | Kota Kiri
Dasar rata- a (FCs ng (FLT n o/Total nya

(Co) rata (FM) ) (FRSU ) (FRT | (FmI) (smpl/ja
(Fw) ) ) m) (C)
0 2900 0,98 1 082 | 093 | 0,85 | 1,00 0,91 1661,25
1 2900 1,10 1 0,82 | 093 | 0,84 | 1,00 0,91 1853,14
2 3400 1,31 1 082 | 093 | 0,85 | 1,00 0,89 2564,53
3 3400 1,74 1 0,82 | 093 | 0,84 | 1,00 0,89 3389,08
4 3400 1,83 1 0,82 | 093 | 0,84 | 1,00 0,89 3557,83

Sumber : hasil perhitungan

Setelah melakukan pengujian pada tabel 4.5, didapatkan kapasitas dasar CO = 2900,
Fw =0,98, Fm =1, Fcs = 0,82, Frsu = 0,93, FIt = 0,85, Frt = 1,00, Fmi = 0,91, dan C =

1661,25

4. Derajat Kejenuhan (DS)

Derajat  kejenuhan

menggunakan rumus :

DS = 2
C

6170

= 166125

=371

persimpang JI.

Parik - Putuih  diperoleh dengan

(4.6)

Derajat kejenuhan untuk persimpangan Jl. Parik Putuih kondisi sekarang
adalah 3,71 > 0,85 derajat kejenuhan yang diijinkan MKJI 1997. Sehingga

perlu dilakukan pengaturan ulang simpang.

5. Tundaan

a. Tundaan Lalu Lintas Simpang (DTI)

Persimpangan JI. Parik Putuih memiliki derajat kejenuhan 3,71, untuk DS

> 0,85, menggunakan rumus:

1,0504
DTI = (4.7
0,2742—-0,2042 x DS

DTI = 10504 = —2,17 det/smp

0,2742-0,2042 x 3,71 -
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b. Tundaan Rata-Rata Jalan Utama (Dma)

Persimpangan JI. Parik Putuih mempunyai derajat kejenuhan sebesar 3,71,

untuk DS > 0,6 menggunakan rumus:

1
0,346—0,246 .DS

1

Dma =

Dma

Dma = —1,76 det/smp

= 0,346 — 0,246 x 3,71

Jadi tundaan rata-rata jalan utama (Dma) pada persimpangan Jl. Parik

Putuih ialah -1,76 det/smp

c. Tundaan Rata-rata Jalan Simpang (Dmi)

__ (Qtot x Dt1)—(Qma x Dma)

Dmi = ;
Qmi

bmi 2550

Dmi = —2,75 det/smp

6. Hambatan samping

6170 x (—2,17) — (3621 x (—1,76)

Data yang diambil dalam survey hambatan samping yaitu pejalan kaki,

pejalan kaki yang menyebrang, parkir kendaraan dan berhenti dan kendaraan

keluar + masuk.

Tabel 4.4 Hambatan Samping

Tipe Kendaraan Hambatan Samping Sabtu Minggu Rabu
Pejalan Kaki 879 783 677
Pejalan Kaki Menyeberang 879 783 677
Parkir Kendaraan dan Berhenti 567 512 478
Kendaraan Keluar Masuk 0 0 0
Total 2325 2078 1832

Sumber : hasil survey 2021

Setelah menganalisis tabel kelas hambatan samping diatas, didapatkan

nbahwa pada hari Sabtu termasuk kedalam hambatan samping yang tinggi,

kemudian didapatkan penilaian besarnya hambatan samping menurut MKJI pada
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pejalan kaki yaitu > 220 (tinggi), pejalan kaki penyeberang (tinggi), parkir

kendaraan dan berhenti ( tinggi), dan kendaraan keluar + masuk O ( rendah).

7. Peluang Antrian

Untuk peluang antrian terdapat 2 rumus yang digunakan yaitu batas atas dan
batas bawah:

Rumus batas atas :

QP% = 47,71 x DS — 24,68DS% + 56,47 x DS3 (4.10)

QP% = 47,71 x 3,71 — 24,68 x3,71% + 56,47 x 3,713

QP% = 2730,14 %

Batas bawah :

QP% = 9,02 x DS — 20,65DS? + 10,49 x DS3

QP% = 9,02 x 3,71 — 20,65 x 3,71% + 10,49 x 3,713

QP% = 855,86 %

Jadi peluang peluang antrian pada persimpangan Jl. Parik Putuih ini adalah
855,86% — 2730,14%.

Karena derajat kejenuhan (DS) kondisi sekarang > 0,85, maka untuk
meminimalisasikan kemacetan dapat dilakukan pelebaran jalan dan mengubah

tipe simpang dengan peyelesaian sebagai berikut:

1. Lebar pendekat dan tipe simpang

Tabel 4.5 Lebar Pendekat dan Tipe Simpang

Tl Lebar Pendekat (m) Lebar | Jumlah Lajur
h JI. Simpang JI. Utama Pende Tipe
Pilihan | lengan — .JI' . Simp
smpa | A | c | wac | B | D | wep | L |Simp Utam | g

ng rata ang a
We

0 4 1,8 | 2,5 2,13 4,35 | 4,35 4,35 3,24 2 2 422
1 4 1,8 | 2,5 2,13 7 7 7,00 4,56 2 2 422
2 4 6 6 6,00 8 8 8,00 7,00 2 4 424
3 4 10 10 10,00 14 14 14,00 12,00 2 4 424
4 4 12 12 12,00 14 14 14,00 13,00 2 4 424

Sumber : hasil perhitungan 2021
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Setelah dilakukan perhitungan pada tabel 4.5 didapatkan pelebaran jalan simpang

dari 2,13 menjadi 10,00 m atau 12,00, lengan jalan utama dari 4,35 menjadi 14,00 m dan

tipe simpang yang digunakan adalag 424.

2. Kinerja Lalu Lintas
Tabel 4.6 Kinerja Lalu Lintas

Arus | Deraja Tundaan Rata-rata
Lalu t det/smp)
Pilihan Lantas fﬁ{: nn JI. Sigrll'pa Peluacr;g 3/?”'&” sasaran
(smplj | DS=Q/ Total D U[gama ng
am) C ma Dmi
DS > 0,85, Tidak
0 6170 3,71 -2,17 -1,76 -2,75 | 855,86-2730,14 | memenuhi
DS > 0,85, Tidak
1 2832 1,53 -27,74 | -33,40 | 16,61 99,45-216,82 | memenuhi
DS > 0,85, Tidak
2 2832 1,10 21,57 13,45 4,85 49,72-98,63 memenuhi
DS < 0,85,
3 2832 0,84 10,14 7,12 1,15 28,08-55,58 Memenuhi
DS < 0,85,
4 2832 0,80 9,41 6,66 0,99 25,55-50,82 Memenuhi

Sumber : hasil perhitungan 2021

Untuk mengurangi kemacetan pada persimpangan JI. Parik Putuih,

dilakukan perhitungan seperti tabel 4.6, dan hasil yang didapatkan DS<0,85, agar

dapat mengurangi kemacetan. Dan hasil yang didapatkan yaitu DS = 0,84 atau DS

=0,80.

3. Pemasangan Lampu Lalu lintas

Dengan data yang dipeloreh dari tabel arus lalu lintas serta mempedomani

Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI) dapat dilakukan perhitungan perencana

waktu sinyal baru.

a. Rasio Fase

Rasio fase (PR) dihitung dengan persamaan pada masing — masing

lengan simpang

PR =FR/XZFR

Hasil perhitungan untuk masing-masing lengan simpang adalah sebagai

berikut;
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1) Lengan Simpang A, PR = 0,334
2) Lengan Simpang C, PR = 0,284
3) Lengan Simpang B, PR = 0,187
4) Lengan Simpang D, PR = 0,196

b. Penentuan Waktu Hilang Total
Waktu Hilang Total (LTI) = All Red + Kuning
=2+ 5 =5 detik
LTI =5x 4 = 20 Detik

c. Penentuan Waktu Siklus
Waktu siklus disesuaikan dihitung dengan persamaan;
c=3g+3LT
c =112 + 20 detik = 132 detik

Tabel 4.7 Indikasi sinyal baru simpang

Waktu W il:l:erqre:: s | Waktu Waktu
Penlégiztan Fase | Hilau (@) | i ng | Semua | Merah | Sikius
dtk) | (dtk) | (dtk) | (dtk) (cltk)

A 1 34 3 2 94 132

c 2 34 3 2 94 132

B 3 22 3 2 105 132

5 4 23 3 2 104 132

Diagram sinyal baru dan asumsi dari setiap fase berdasarkan indikasi sinyal

baru :




BAB V
PENUTUP

5.1 Kesimpulan

Dari hasil perhitungan Kinerja Persimpangan JI. Parik Putuih Kota dapat

diambil kesimpulan:

1. Setelah dilakukan survey selama 3 hari yaitu pada hari Sabtu, 12 Juni
2021, Minggu, 13 Juni 2021, dan Rabu, 16 Juni 2021, maka jam sibuk
terjadi pada hari Sabtu, 12 Juni 2021

2. Derajat Kejenuhan (DS) semula tinggi yaitu DS = 3,71.

Kendaraan Bermotor Total | Kapasitas Sebenarnya | Derajat Kejenuhan
(MV) (C) (DS)
a b c=a:b
6170 1661.25 3.71
Hambatan samping tinggi
4. Peluang antrian tinggi yaitu 855,86% - 2730,14%
5.2 Saran

Dari hasil perhitungan Kinerja Persimpangan JI. Parik Putuih, penulis

menyampaikan beberapa saran:

1.

Diharapkan melakukan pelebaran lengan jalan utama untuk mengurangi
kemacetan dan kecelakaan dari DS = 3,17 menjadi 0,84 atau 0,80. Agar
kinerja lalu lintas dapat memenuhi sasaran yaitu DS<0,85

Menghilangkan hambatan samping tinggi menjadi rendah dengan cara
pelebaran lengan jalan simpang yang semula 2,13 menjadi 10,00 atau

12,00 dan lengan simpang jalan utama semula 4,35 menjadi 14,00

3. Tipe simpang yang digunakan setelah pengujian adalah 424.

Pemasangan lampu pengatur lampu lalu lintas / traffic light
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