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ABSTRAK

Rencana pembangunan pada suatu lokasi pasti akan
menimbulkan pengaruh arus lalu lintas yang ada disekitarnya,
seperti pada rencana pembangunan Jalan Lingkar Luar Timur
Surabaya dan Jembatan kenjeran yang menjadi penghubung
simpang empat JI. Kenjeran - JI. Tempurejo - JI. Sukolilo Lor.
Dan juga dibeberapa wilayah tersebut akan ada rencana
pembangunan Pariwisata Bahari dan Pengembangan sentra
bisnis dan komersial. Dari permasalahan di atas nantinya akan
terjadi peningkatan volume pada persimpangan tersebut,
sehingga perlu adanya analisa dan evaluasi baik kinerja
pengaturan lalu lintas, kondisi eksisting dari simpang tak
bersinyal menjadi simpang bersinyal, diharapkan dapat
mengatasi permasalahan yang ada.



Analisa kinerja persimpangan tak bersinyal untuk saat
ini dari tahun 2015 sampai dengan 2020 dilanjutkan 5 tahun
berikutnya sampai dengan tahun 2025 menjadi simpang
bersinyal berdasarkan MKJI 1997. Dengan bantuan program
KAJI untuk menghitung volume pada kondisi eksisting.
Diawali dengan pengumpulan data Primer meliputi survey
volume lalu lintas dan geometrik dilapangan, serta data
Sekunder berupa data jumlah penduduk dan pertumbuhan
kendaraan diperoleh dari BAPPEKO dan Dinas Perhubungan
Kota Surabaya.

Berdasarkan hasil analisa kondisi eksisting Simpang
Tak Bersinyal Tahun 2015 - 2020 pada Puncak Pagi, Siang
dan Sore DS < 0,75 hanya pada puncak pagi tahun 2020 DS
sudah = 0,75, Peluang Antrian (QP) berkisar [7,5 - 44|% <
100%. Hal ini menunjukan bahwa simpang tersebut hanya
bertahan 4 tahun (Tahun 2019), sehingga perlu diperbaiki
menjadi Simpang Bersinyal. Dengan perhitungan Simpang
Bersinyal 2 Fase Tahun 2020 - 2025 pada Puncak Pagi, Siang
dan Sore DS < 0,75, kecuali pada Tahun 2024 - 2025 pada
pendekat Barat DS berkisar |0,75 — 0,771|. DI berkisar [9,63 —
12,24| det/smp dengan tingkat pelayanan LOS B. Panjang
antrian (QL) masih memenuhi persyaratan < 120m.

Kata Kunci :Simpang Tak Bersinyal, MKJI 1997, KAJI, QP
Simpang Bersinyal, LOS, DI
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ABSTRACT

Contruction plan at some location will inevitably
create the effect of the traffic flow around it, like the
construction plan at Outer Ring Roang East Surabaya adm
Kenjeran Bridge which became a central of 4-way intersection
of Kenjeran Street, Tempurejo Street,and Sukolilo Lor Street.
And also there will be a construction plan of the marine
tourism and the development of business and commercial
centers at some areas. From the problems above there will be
an increase in volume at the intersection, so there are the need
for better analysis and evaluation of performance traffic
management, existing condition of Unsignalized Intersection,
it is expected to overcome the existing problems.

Performance analysis of Unsignalized Intersection for
nowadays from 2015 to 2020 is followed by the next 5 years
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up to 2025 is became a Signalized Intersection based on MKJI
1997. With the help of the program KAJI to calculate the
volume of the existing condition. It is begin with the
announcement of primary data include a survey of traffic
volume and the geometric field, as well as secondary data
such as population and vehicle growth derived from Bappeko
Surabaya, Surabaya City Transportation Agencies.

Based on the analysis of existing conditions of
Unsignalized Intersections from 2015 to 2020 at the peak in
the morning, afternoon and evening DS < 0,75 only in the
morning peak 2020 DS already = 0,75, ods quege (QP) ranged
|7,5 - 44|% < 100%. This indicates that the intersection is only
last for 4 years (2019), so it needs to be fixed into a Signalized
Instersection. By calculating the intersection of the 2 phases
from 2020 to 2025 at the height in the morning, afternoon and
evening DS < 0,75 except for the year 2024 to 2025 on the
west DS ranges (0,75 — 0,771|. DI ranges [9,63 — 12,24
det/smp with Service Level B. Quege Length (QL) still meets
the requirements of < 120m.

Key Words :Unsignalized Intersection, MKJI 1997, KAJI, QP
Signalized Intersection, LOS, DI
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DAFTAR ISTILAH

KONDISI DAN KARAKTERISTIK GEOMETRIK

Notasi Istilah Definisi
PENDEKAT Daerah dari suatu lengan persimpangan
jalan untuk kendaraan mengantri sebelum
keluar melewati garis henti.
Wa LEBAR Lebar dari bagian pendekat yang
PENDEKAT diperkeras, yang digunakan oleh lalu-
lintas buangan setelah melewati
persimpangan jalan (m).
Wkeruar  LEBAR Lebar dari bagian pendekat yang
KELUAR diperkeras, yang digunakan oleh lalu-
lintas buangan setelah melewati
persimpangan jalan (m).
Wuasik  LEBAR MASUK Lebar dari bagian pendekat yang
diperkeras,diukur pada garis henti.
We LEBAR Lebar dari bagian pendekat yang
EFEKTIF diperkeras, yang digunakan  dalam

perhitungan kapasitas (yaitu dengan
pertimbangan terhadap W, , Wuasuk dan
WieLuar dan gerakan lalu lintas membelok

(m)
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KONDISI DAN KARAKTERISTI LALU-LINTAS

LT

ST

RT

LTOR

uT

PRT

Qo

QTOT

BELOK KIRI

LURUS

BELOK KANAN

BELOK KIRI
LANGSUNG

BELOK U

RASIO BELOK
KANAN

ARUS MELAWAN

ARUS TOTAL

ARUS JENUH

Indeks untuk lalu-lintas belok Kiri.

Indeks untuk lalu-lintas lurus.

Indeks untuk lalu-lintas belok kanan.

Indeks untuk lalu-lintas belok kiri yang
diijinkan lewat pada saat sinyal merah.

Indeks untuk lalu-lintas belok U.

Rasio untuk lalu-lintas yang belok
kekanan

Arus lalu-lintas dalam pendekat yang
berlawanan (kend/jam ; smp/jam)

Arus total kendaraan bermotor pada
bagian simpang dinyatakan dalam
kendaraan/jam, smp/jalan atau LHRT.

Besarnya keberangkatanantrian didalam
suatu pendekat kondisi yang ditentukan
(smp/jam hijau).



DS

FR

IFR

PR
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ARUS JENUH DASAR Besarnya  keberangkatan  antrian

DERAJAT
KEJENUHAN

RASIO ARUS

RASIO ARUS

SIMPANG

RASIO FASE

KAPASITAS

TUNDAAN

didalam pendekat selama kondisi
ideal (smp/jam hijau).

Rasio dari arus lalu-lintas terhadap
kapasitas untuk suatu pendekat

(Qxc/Sxg)

Rasio arus terhadap arus jenuh (Q/S)
dari suatu pendekat.

Jumlah dari rasaio arus Kkritis
(tertinggi) untuk semua fase sinyal
yang berurutan dalam suatu siklus.

(IFR = 3(Q/S)cri)

Rasio untuk kritis dibagi dengan rasio
arus simpang (sbg contoh : untuk fase
i :PR=FR;/IFR)

Arus lalu-lintas  maksimum yang
dapat dipertahankan

Waktu tempuh tambahan yang
diperlukan untuk melalui simpang
apabila dibandingkan lintasan tanpa
melalui suatu simpang. Tundaan
terdiri dari  TUNDAAN LALU
LINTAS (DT) dan TUNDAAN
GEOMETRI (DG). DT adalah waktu
menunggu yang disebabkan interaksi
lalu-lintas dengan gerakan lalu-lintas
yang bertentangan. DG adalah
disebabkan oleh perlambatan dan
percepatan kendaraan yang
membelok  dipersimpangan/terhenti
dilampu merah.
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QL PANJANG ANTRIAN
NQ ANTRIAN

NS ANGKA HENTI

PSV RASIO KENDARAAN

TERHENTI

Faktor Perhitungan

Co KAPASITAS DASAR
(smp/jam)

Fes FAKTOR
PENYESUAIAN
UKURAN KOTA

Frsu FAKTOR PENYESUAAN

TIPE LINGKUNGAN
JALAN, HAMBATAN
SAMPING DAN
KENDARAAN TAK
BERMOTOR

KONDISI LINGKUNGAN

Panjang antrian kendaraan dalam
suatu pendekat (m).

Jumlah kendaraan yang antri daam
suatu pendekat (m).

Jumlah rat-rata berhenti perkendaraan

Rasio dari arus lalu-lintas yang
terpaksa berhenti sebelum melewati
garis henti akibat pengendalian
sinyal.

Kapasitas dasar untuk geometri dan
% jalinan tertentu (biasanya
dinyatakan dalam smp/jam).

Faktor penyesuaian kapasitas dasar
akibat ukuran kota.

Faktor penyesuaian kapasitas dasar
akibat tipe lingkungan jalan,
hambatan samping dan rasio
kendaraan tak bermotor.
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Notasi Istilah Definisi
CoOM KOMERSIAL Tata guna lahan komersial (sbg contoh :
toko, restoran, kantor) dengan jalan masuk
langsung bagi pejalan kaki dan kendaraan.
CS UKURAN KOTA Jumlah Penduduk dalam suatu daerah
perkotaan.
SF HAMBATAN Interaksi antara arus lalu-lintas dan
SAMPING kegiatan di samping jalan  yang

menyebabkan pengurangan terhadap arus
jenuh dalam pendekat.

PARAMETER PENGATURAN SINYAL

ALL
RED

AMBER

FASE Bagian dari sikus sinyal dengan
lampu-hijau disediakan bagi
kombinasi tertentu dari gerakan
lalu lintas (i = indeks untuk nomor
fase)

WAKTU SIKLUS Waktu untuk urutan lengkap dari
indikasi sinyal

WAKTU HIJAU Fase untuk kendali lalu-lintas

WAKTU MERAH Waktu dimana sinyal merah

SEMUA menyala bersamaan dalm

pendekat-pendekat yang dilayani
oleh dua fase sinyal yang berurutan
(det.)

WAKTU KUNING Waktu dimana lampu kuning

dinyalakan setelah hijau dalam
sebuah pendekat (det..)
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IG

LTI

ANTAR HUAU

WAKTU HILANG

Periode kuning + merah semua
antara dua fase sinyal yang
berurutan (det..)

Jumlah semua periode antar hijau
dalam siklus yang lengkap(det).
Waktu hilang dapat juga diperoleh
dari beda waktu antara waktu
siklus denga jumlah waktu hijau
dalam semua fase yang berurutan.



BAB |
PENDAHULUAN

1.1 Umum

Pemerintahan ~ Kota  Surabaya  merencanakan
pengembangan jalan dan akses jalan yang akan berfungsi dan
dioperasikan secepatnya, apabila Rencana Detail Tata Ruang
Kota (RDTRK) masih sesuai dengan trase Rencana Tata
Ruang Wilayah (RTRW) Surabaya, maka tahun 2015 akan
segera dibuka simpang bersinyal pada simpang empat JI.
Kenjeran - JI. Tempurejo - JI. Sukolilo Lor. Dimana yang
sudah terealisasi adalah pembangunan Middle East Ring Road
(MERR) yang menghubungkan utara-selatan disisi Timur
Surabaya. Selain itu, sebagian Jalan Lingkar Luar Timur juga
sudah dibangun. Oleh karena itu, pengaturan kinerja simpang
yang optimal sangat diperlukan untuk mengatur volume arus
lalu lintas yang meningkat agar tidak terjadi permasalahan.
Sehingga perlu adanya evaluasi kinerja simpang tak bersinyal
pada persimpangan JI. Kenjeran - JI. Tempurejo - JI. Sukolilo
Lor Surabaya.

1.2 Latar Belakang

Adanya rencana pembangunan pada suatu lokasi pasti
akan menimbulkan dampak dan pengaruh terhadap arus lalu
lintas yang ada disekitarnya, seperti pada rencana
pembangunan Jalan Lingkar Luar Timur Surabaya dan
Jembatan kenjeran yang menjadi penghubung simpang empat
JI. Kenjeran - JI. Tempurejo - JI. Sukolilo Lor. Dan juga
dibeberapa  wilayah  tersebut akan ada rencana
pembangunanan  lain  diantaranya  adalah  rencana
pembangunan Pariwisata Bahari dan Pengembangan sentra
bisnis dan komersial.

Dari permasalahan di atas maka dapat disimpulkan
nantinya akan terjadi peningkatan volume pada persimpangan
tersebut, sehingga perlu adanya analisa dan evaluasi baik



kinerja pengaturan lalu lintas, kondisi eksisting dari simpang
tak bersinyal menjadi simpang bersinyal, diharapkan dapat
mengatasi permasalahan yang ada secara optimal.

1.3 Rumusan Masalah
Berdasarkan kondisi tersebut dapat disimpulkan
bahwa permasalahan pada simpang JI. Kenjeran - Jl.

Tempurejo — JI. Sukolilo Lor adalah sebagai berikut:

a. Bagaimana kinerja persimpangan pada JI. Kenjeran - JI.
Tempurejo - JI. Sukolilo Lor pada kondisi saat ini yang
berupa simpang tak bersinyal?

b. Apakah dengan menggunakan pengaturan simpang tak
bersinyal saat ini, kinerja persimpangan tersebut masih
dapat di pertahankan atau tidak?

c. Bagaimana mengevaluasi kinerja simpang JI.Kenjeran -
JI.Tempurejo - JI.Sukolilo Lor pada kondisi saat ini untuk
menjadi lebih baik setelah menjadi simpang bersinyal?

1.4 Tujuan Penulisan

Studi ini dilakukan dengan maksud untuk mengetahui
permasalahan lalu lintas yang ditimbulkan karena tidak
optimalnya persimpangan pada Jl. Kenjeran - JI. Tempurejo -
JI Sukolilo Lor akibat adanya rencana pembangunan Jalan
Lingkar Luar Timur Surabaya dan memberikan solusi
pemecahan masalah.

Sedangkan tujuan studi tersebut yang dipengaruhi
oleh adanya perubahan kinerja simpang pada Jl.Kenjeran -
JI.Tempurejo — JI.Sukolilo Lor dari tak bersinyal menjadi
bersinyal adalah sebagai berikut:

a. Untuk mengevaluasi kinerja persimpangan pada Jl.
Kenjeran - JI. Tempurejo — JI. Sukolilo Lor (kapasitas,
derajat kejenuhan, peluang antrian) yang terjadi
berdasarkan pada volume lalu lintas yang berupa simpang
tak bersinyal.

b. Untuk menghitung berapa lama kinerja simpang saat ini
dapat dipertahankan dengan kondisi manajemen lalu



lintas yang ada apakah perlu adanya perubahan menjadi
simpang bersinyal.

c. Mengevaluasi kinerja persimpangan pada Jl. Kenjeran -
JI. Tempurejo — JI. Sukolilo Lor yang merupakan salah
satu penghubung saat ini menuju Jalan Lingkar Luar
Timur Surabaya agar menjadi lebih baik setelah menjadi
simpang bersinyal berdasarkan MKJI 1997 untuk tahun
2020 sampai dengan 5 tahun kedepan tahun 2025.

15 Batasan Masalah
Adapun batasan permasalahan pada proyek akhir ini
meliputi:

a. Mengevaluasi kinerja persimpangan JI. Kenjeran - JI.
Tempurejo - JI. Sukolilo Lor pada saat ini yang masih
berupa simpang tak bersinyal.

b. Mengevaluasi kinerja simpang tak bersinyal yang ada
dapat bertahan berapa lama, apabila sudah tidak dapat
dipertahankan maka dilakukan perubahan menjadi
simpang bersinyal

c. Mengevaluasi Kkinerja persimpangan tak bersinyal
berdasarkan MKJI 1997 untuk saat ini tahun 2015 sampai
dengan 5 tahun kedepan tahun 2020, lalu berubah menjadi
simpang bersinyal dari tahun 2020 sampai 5 tahun
kedepan tahun 2025 dimana perencanaan kinerja pada
simpang empat JI. Kenjeran - JI. Tempurejo - JI. Sukolilo
Lor menjadi simpang bersinyal akan lebih tepat apabila
rencana trase Jalan Lingkar Luar Timur Surabaya sesuai
dengan rencana trase baru yang tidak melewati simpang
tersebut.

1.6 Manfaat Penulisan

Manfaat dari penulisan Tugas akhir ini adalah
merencanakan Kinerja persimpangan pada Jl. Kenjeran - JI.
Tempurejo - JI. Sukolilo Lor Surabaya. Diharapkan
perencanaan  simpang  tersebut dapat  mengurangi
permasalahan kemacetan, efisien waktu pada saat berkendara,



serta dapat memperlancar lalu lintas sesuai dengan yang
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BAB 11
TINJAUAN PUSTAKA

2.1 UMUM

Jalan adalah suatu prasarana darat yang meliputi
segala bagian jalan, termasuk bangunan pelengkap dan
perlengkapannya yang diperuntukkan bagi lalu lintas.Manual
Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI) 1997 merupakan panduan
melaksanakan perencanaan (planning), perencanaan (design)
dan pengoperasian lalu lintas yang ada. Baik berupa simpang
bersinyal, simpang tak bersinyal, bagian jalinan tunggal dan
bundaran, maupun ruas jalan (jalan perkotaan, jalan luar kota
dan jalan bebas hambatan).

Dalam permasalahan ini membuka simpang bersinyal
untuk mengetahui kapasitas lalu lintas dengan menentukan
fase dan waktu sinyal yang paling sesuai. Prosedur
perhitungan dapat dilakukan dengan didukung data-data yang
menunjang, diantaranya adalah data primer berupa survey
volume lalu lintas, survey geometrik dan data sekunder yang
didapat dari instansi terkait.

2.2 Prosedur Perhitungan Simpang Tak Bersinyal
2.2.1 Definisi

Definisi simpang tak bersinyal adaalah simpang
dengan tiga atau empat lengan tanpa sinyal lalu lintas, yang
peraturan prioritasnya diberikan kepada kendaraan yang
datang dari arah kiri pengemudi.

2.2.2 Kapasitas

Kapasitas total untuk seluruh lengan simpang adalah
hasil perkalian antara kapasitas dasara (CO) yaitu kapasitas
pada kondisi tertentu (ideal) dan faktor-faktor penyesuaian
(F), dengan memperhitungkan pengaruh kondisi lapangan
terhadap kapasitas (MKJI, 1997 hal.140)



Bentuk model kapasitas menjadi sebagai berikut:

C=C0 x FW x FM x FCS x FRSU x FLT x FRT x FML.....

(2.1)

Dalam memperkirakan kapasitas (smp/jam), variabel-

variabel masukan yang digunakan model di atas yaitu:

Tabel 2.1 Ringkasan Variabel-Variabel Masukan Model Kapasitas

Faktor model

Tipe Variabel | Uraian variabel dan nama masukan

Geometr: Tipe simpang IT
Lebar rata-rata pendekat Wi
Tipe median jalan utama M

Lingkungan Kelas ukuran kota (@]
Tipe lingkungan jalan, RE
Hambatan samping SF
Rasio kendaraan tak bermotor Puut

Lalu lintas Rasio belok-kirt Prr
Rasio belok-kanan Prr
Rasio arus jalan minor Q1a/Qror

Fw
Fu
Fes

Frsu
Frr
Frr
Fun

Sumber : MKJI 1997

2.2.3 Derajat Kejenuhan

Derajat kejenuhan untuk seluruh simpang dihitung

sebagai berikut:
DS = QSMP/C ..o
Dimana:

QSMP = Arus total (smp/jam) dihitung sebagai

berikut:
QSMP=QKendXFSMP.........c.cccoevvrrrivirranrrnnnn.
FSMP = Faktor smp, dihitung sebagai berikut:

YIbid, Hal 3-10
2 |bid, Hal 3-11
3 lbid, Hal 3-11




FSMP=(empLVXxLV%+empHVXxHV%+empMCxMC
%)/100

Dimana empLV, LV%, empHV, HV%, empMC, dan
MC% adalah emp dan komposisi lalu lintas untuk
kendaraan ringan,kendaraan berat, dan sepeda motor.

C = Kapasitas (smp/jam)

2.2.4 Tundaan
Tundaan pada simpang dapat terjadi karena dua hal,
antara lain:
1. Tundaan lalu lintas (DT) akibat interaksi lalu lintas
dengan gerakan yang lain dalam simpang.
2. Tundaan geometrik (DG) akibat perlambatan dan
percepatan kendaraan yang terganggu dan tak terganggu.
Tundaan lalu lintas seluruh simpang (DT), jalan
minor (DTMI), dan jalan utama (DTMA), ditentukan dari
kurva tundaan empiris dengan derajat kejenuhan sebagai
variabel bebas.
Tundaan geometrik (DG) dihitung dengan rumus :
Untuk DS < 1,0

DG=(1-DS)x(PTx6)+(1-PT)x3)+DSx4(det/smp)............. (2.4)
Dimana:
DS = Derajat Kejenuhan
PT = Rasio arus belok terhadap arus total
6 =Tundaan geometrik normal untuk kendaraan
belok yang tak terganggu(det/smp)
4 =Tundaan geometrik normal untuk kendaraan

belok yang terganggu(det/smp)

2.25 Peluang Antrian
Peluang antrian dapat ditentukan dari kurva peluang
antrian/derajat kejenuhan secara empiris.

*1bid, Hal 3-11
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2.2.6  Prosedur Perhitungan
2.2.6.1 Data Masukan
2.2.6.1.1 Kondisi Geometrik

Sketsa pola geometrik digambarkan pada Formulir
USIG-1.Jalan utama adalah jalan yang dipertimbangkan
terpenting pada simpang.Sketsa sebaiknya memberikan
gambaran yang baik dari suatu simpang mengenai informasi
tetang kerb, lebar jalur, bahu dan median.

Ji. Anggrek
12m 6.0m 1.2m | U

7 Bah tidak
“Om  diperkeras

8.0m 7.8m

6.0m
Gambar 2.1 Contoh Sketsa Data Masukan Geometrik
Sumber : MKJI 1997

2.2.6.1.2 Kondisi Lalu Lintas

Situasi lalu lintas untuk tahun yang dianalisa
ditentukan menurut Arus Jam Rencana, atau Lalu Lintas
Harian Rata-Rata (LHRT) dengan faktor-k yang sesuai untuk
konversi dari LHRT menjadi arus per jam (umum untuk
perancangan).

Sketsa arus lalu lintas memberikan informasi lalu
lintas lebih rinci dari yang diperlukan untuk analisa simpang
tak bersinyal.Sebaiknya, sketsa menunjukkan gerakan lalu
lintas bermotor dan tidak bermotor (kend/jam) pada pendekat
ALT, AST, ART, dan seterusnya.



11

136
103 173

/1\

54 T ¥~ 178

) 1020 —p “+—— 1478 B

2~ 12

Gambar 2.2 Contoh Sketsa Arus Lalu Lintas
Sumber ;: MKJI 1997

Perhitungan Arus Lalu Lintas Dalam SMP
Data arus lalu-lintas klasifikasi per jam tersedia untuk
masing-masing gerakan.

Jika data arus lalu-lintas klasifikasi tersedia untuk
masing-masing gerakan, data tersebut dapat
dimasukkan pada Kolom 3, 5, 7 dalam satuan
kend/jam. Arus total kend/jam untuk masing-masing
gerakan lalu-lintas dimasukkan pada Kolom 9. Jika
data arus kendaraan tak bermotor tersedia, angkanya
dimasukkan ke dalam Kolom 12.

Konversi ke dalam smp/jam dilakukan dengan
mengalikan emp yang tercatat padaformulir (LV:1,0;
HV:1,3; MC:0,5) dan catat hasilnya pada Kolom 4, 6
dan 8. Arus totaldalam smp/jam untuk masing-masing
gerakan lalu-lintas dimasukkan pada Kolom 10.

Data arus lalu-lintas per jam (bukan Klasifikasi) tersedia
untuk masing-masing gerakan, besertainformasi tentang
komposisi lalu-lintas keseluruhan dalam %U

Masukkan arus lalu-lintas untuk masing-masing
gerakandalam kend/jam pada Kolom 9.
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Hitung faktor smp FSMP dari emp yang diberikan
dan data komposisi arus lalu-lintas kendaraan
bermotordanmasukkan hasilnya pada Baris 1, Kolom
10:

Fsmp = (empLV x LV% + empHV x HV% +
empMcxMC%) / 100

Hitung arus total dalam smp/jam untuk masing-
masing gerakan dengan mengalikan arus dalam
kend/jam (Kolom 9) dengan Fsmp, dan masukkan
hasilnya pada Kolom 10.

3. Data arus lalu-lintas hanya tersedia dalam LHRT (Lalu
lintas Harian Rata-rata Tahunan)

Konversikan nilai arus lalu-lintas yang diberikan
dalam LHRT melalui perkalian dengan faktor-
k(tercatat pada Baris 1, Kolom 12) danmasukkan
hasilnya padaKolom 9.

QDH =k x LHRT

Konversikan arus lalu-lintas dari kend/jam menjadi
smp/jam melalui perkalian dengan faktor-smp(Fsmp)
sebagaimana diuraikan di atas dan masukkan hasilnya
pada Kolom 10.

» Nilai Normal Variabel Umum Lalu Lintas
Data lalu lintas sering tidak ada atau kualitasnya kurang
baik.Nilai normal yang diberikan pada Tabel di bawah ini
dapat dipergunakan untuk keperluan rancangan sampai
data yang lebih baik tersedia.

Tabel 2.2 Nilai Normal Faktor

Lingkungan jalan Faktor-k - Ukuran kota
> ] juta <1 juta
Jalan di daerah komersial danjalahl 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
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Ukuran kota
Juta penduduk

Komposisi lalu-lintas kendaraan bermotor %

Kend. ringan

Kend. berat

Sepeda motor

Rasio kendaraan
tak bermotor

: 2 (UM/MV)
LV HV MC
>3] 60 4.5 3555 0.01
1-3] 55,5 3.5 41 0,05
0,5-1J 40 3.0 S 0.14
0,1-057 63 2,5 345 0,05
<017 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 Prt 0.15
Rasio belok-kanan Pgrt 0.15
Faktor-smp, Fey, 0.85

Sumber : MKJI 1997

Perhitungan Rasio Belok dan Rasio Arus Jalan

Minor

2.2.6.1.3 Kondisi Lingkungan

Data lingkungan diperlukan unutk perhitungan dan

harus diisikan dalam kotak di bagian kanan atas Formulir
USIG-11 Analisa.

1. Kelas Ukuran Kota

Memasukkan perkiraan jumlah penduduk dari seluruh

daerah perkotaan (dalam satuan juta).
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Tabel 2.5 Kelas Ukuran Kota

Ukuran kota Jumlah penduduk (juta)
Sangat kecil <0.1
Kecil 0.1-0.5
Sedang 0.5- 1.0
Besar 1,0-3.0
Sangat besar >3,0

Sumber : MKJI 1997

2. Tipe Lingkungan Jalan

Menurut tata guna tanah dan aksebilitas jalan, lingkungan
jalan diklasifikasikan tabel di bawah ini.Hal ini ditetapkan
secara kualitatif dan pertimbangan teknik lalu lintas.

Tabel 2.6 Lingkungan Jalan

Komersial

Permukiman

Akses terbatas

Tata guna lahan komersial (misalnya pertokoan, rumah makan,
perkantoran) dengan jalan masuk langsung bagi pejalan kaki dan
kendaraan.

Tata guna lahan tempat tinggal dengan jalan masuk langsung bagi
pejalan kaki dan kendaraan.

Tanpa jalan masuk atau jalan masuk langsung terbatas (misalnya
karena adanya penghalang fisik. jalan samping dsb).

Sumber : MKJI 1997

3. Kelas Hambatan Samping

Pengaruh aktivitas samping jalan di daerah simpang
ditunjukkan melalui hambatan samping. Menurut (MKJI,
1997 hal. 159) yang termasuk hambatan sampimg antara lain:
pejalan kaki berjalan atau menyebrangi jalur, kendaraan
masuk dan keluar halaman dan tempat parkir di luar jalur.
Secara kualitatif, hambatan samping ditentukan dengan
pertimbangan teknik lalu lintas sebagai tinggi, sedang, atau

rendah.
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2.2.6.1.4 KAPASITAS

Lebar Pendekat dan Tipe Simpang

Lebar rata-rata pendekat minor dan utama
WAC dan WBD dan Lebar rata-rata pendekat
WI.

Lebar rata-rata pendekat, WI

WIi= (/2 +b+c/2+d2)/4.........cuennn (2.5)

(Pada lengan B ada median)
Jika A hanya untuk ke luar, maka a=0:
WI=(b+c/l2+d2)/3...ccciiiiiiiiin, (2.6)

Lebar rata-rata pendekat minor dan utama
(Iebar masuk)

WAC=(a/2+¢/2)/2

WBD=(b+ d/2)/2.....ccocevvieiiiiieieieeersienns (2.7)

Gambar 2.3 Lebar Rata-Rata Pendekat
Sumber MKJI 1997

® |bid, Hal 3-31
®Ibid, Hal 3-31
" Ibid, Hal 3-31
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o Jumlah lajur

Jumlah lajur yang digunakan untuk keperluan
perhitungan ditentukan dari lebar rata-rata pendekat
jalan  minor dan jalan utama  sebagai
berikut.Tentukan jumlah lajur berdasarkan lebar
rata-rata pendekat jalan minor dan jalan utama dari
Gambar 2.3 di atas, dan masukkan hasilnya dalam
Kolom 9 dan 10.

Tabel 2.7 Jumlah Lajur dan Lebar Rata-rata Pendekat Minor dan Utama

Lebar rata-rata pendekat minor | Jumlah lajur (total
dan utama Wac , Wgp untuk kedua arah)
WBgp g= (b+d/2)/2 <5,5 2
=35 4
WBace= (a/2+0/2)/2 <55 2
=355 4

Sumber MKJI 1997

o Tipe Simpang

Tipe simpang menentukan jumlah lengan
simpang dan jumlah lajur pada jalan utama dan
jalan minor pada simpang tersebut dengan kode tiga
angka, lihat Tabel 2.8.Jumlah lengan adalah jumlah
lengan dengan lalu-lintas masuk atau keluar atau
keduanya.Masukkan hasil kode tipe simpang (IT)
ke dalam Kolom 11.

Tabel 2.8 Kode Tipe Simpang

Kode Jumlah lengan Jumlah lajur Jumlah lajur
IT simpang jalan minor jalan utama
322 3 2

324 3 2 4

342 3 4 2

422 4 2 2

424 4 2 4

Sumber MKJI 1997
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o Kapasitas dasar (C0)

Nilai kapasitas dasar diambil dari Tabel 2.9 dan
dimasukkan dalam Kolom 20 pada Formulir USIG-
I1.VVariabel masukan adalah tipe simpang IT.Lihat
juga catatan di atas tentang tipe simpang 344 dan
444,

Tabel 2.9 Kapasitas Dasar Menurut Tipe Simpang

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

Sumber MKJI 1997

o Faktor penyesuaian lebar pendekat (FW)

Penyesuaian lebar pendekat, (Fw), diperoleh
dari Gambar 2.4, dan dimasukkan pada Kolom
21.Variabel masukan adalah lebar rata-rata semua
pendekat W, dan tipe simpang IT.Batas-nilai yang
diberikan dalam gambar adalah rentang dasar
empiris dari manual.
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422: F,, = 0.70 + 0.0866 W,
424 or 444: F,, = 0.61 + 0.0740 W,
322: Fyy = 0.73 + 00760 W,

324 or 344: F,, = 0.62 + 0.0646 W,

342: F,, = 0.67 + 0.0698 W, |

I

55 5 65
Rata-rata Lebar Pendekat Persimpangan W, (meter)

Gambar 2.4 Faktor Penyesuaian Lebar Pendekat (Fw)
Sumber MKJI 1997

o Faktor penyesuaian median jalan utama

(FM)

Pertimbangan teknik lalu-lintas diperlukan
untuk menentukan faktor median.Median disebut
lebar jika kendaraan ringan standar dapat
berlindung pada daerah median tanpa mengganggu
arus berangkat pada jalan utama.Hal ini mungkin
terjadi jika lebar median 3 m atau lebih.Pada
beberapa keadaan, misalnya jika pendekat jalan
utama lebar, hal ini mungkin terjadi jika median
lebih sempit.

Faktor penyesuaian median jalan utama
diperoleh dengan menggunakan Tabel 2.10.dan
hasilnya dimasukkan dalam Kolom 22. Penyesuaian
hanya digunakan untuk jalan utama dengan 4
lajur.VVariabel masukan adalah tipe median jalan
utama.
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Tabel 2.10 Faktor Penyesuaian Median Jalan Utama (FM)

Uraian Tipe M Faktor penyesuaian
median, (Fy)

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

e Faktor penyesuaian ukuran kota (FCS)

Faktor penyesuaian ukuran kota ditentukan dari
Tabel 2.11. dan hasilnya dimasukkan dalam Kolom
23. Variabel masukan adalah ukuran kota, CS.

Tabel 2.11 Faktor Penyesuaian Ukuran Kota (FCS)

Ukuran kota Penduduk Faktor penyesuaian ukuran
CSs Juta kota Frs
Sangat kecil <0,1 0,82
Keeil 0.1 0,5 0,88
Sedan 0,5- 1,0 0,94
Besar 1.,0-3,0 1,00
Sangat besar >3,0 1,05

Sumber MKJI 1997

e Faktor penyesuaian tipe lingkungan jalan,
hambatan samping dan kendaraan tak
bermotor (FRSU)

Faktor penyesuaian tipe lingkungan jalan,
hambatan samping dan kendaraan tak bermotor,
FRSU dihitung dengan menggunakan Tabel 2.12 di
Bawah, dan hasilnya dicatat pada Kolom
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24.Variabel masukan adalah tipe lingkungan jalan
RE, kelas hambatan samping SF dan rasio
kendaraan tak bermotor UM/MV (dari Formulir
USIG-I. Baris 24, Kolom 12).

Tabel 2.12 Faktor Penyesuaian Tipe Lingkungan Jalan, Hambatan

Samping dan Kendaraan Tak Bermotor (FRSU)

Kelas tipe ling- Kelas hambatan sam- Rasio kendaraan tak bermotor puw
Kungan jalan RE ping SF 0,000 0,05] 0,101 0,15] 020| 20,25
Komersial tinggi 093] 0,88 0,84 0,79| 0,74| 0,70
sedang 0,94| 0,89 0,85 080 0,75 0,70
rendah 0,95] 0,90] 0,86 081 0,76 0,71
Permukiman tinggi 096 091] 086 082 077 0,72
sedang 0,97| 0,92 0,87 0,82 0,77 0,73
rendah 0,98| 093] 088 0,83 0,78] 0,74
Akses terbatas tinggi/sedang/rendah 1,oof 095] 090 085 080 0,75

Sumber MKJI 1997

Tabel berdasarkan anggapan bahwa pengaruh
kendaraan tak bermotor terhadap kapasitas adalah
sama seperti kendaraan ringan, yaitu empUM =1,0.
Persamaan berikut dapat digunakan jika pemakai
mempunyai bukti bahwa empUM # 1,0, yang
mungkin merupakan keadaan jika kendaraan tak
bermotor tersebut terutama berupa sepeda

FRSU(PUM sesungguhnya) =FRSU(PUM = 0) x (1
- PUM XxempUM)...couiierniniiniiernrennsecncncnns (2.8)

8 bid, Hal 3-35
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o Faktor penyesuaian belok kiri (FLT)

Variabel masukan adalah belok-kiri, PLT dari
Formulir USIG-1 Baris 20, Kolom 11.Batas-nilai
yang diberikan untuk PLT adalah rentang dasar
empiris dari manual.

- HE o) T | Fir=0,844+1,61pyr [

|t

15 B T - T O O T
T T Tt o i

' ' ' Rasio belok-kiri Py ‘
Gambar 2.5 Faktor Penyesuaian Belok Kiri (FLT)
Sumber MKJI 1997

o Faktor penyesuaian belok kanan (FRT)
Faktor penyesuaian belok-kanan ditentukan dari
Gambar 2.6 di bawah untuk simpang 3- lengan.
Variabel masukan adalah belok kanan, PRT
dari Formulir USIG-I, Baris 22, Kolom 11.
Batas-nilai yang diberikan untuk PRT pada
gambar adalah rentang dasar empiris dari manual.
Untuk simpang 4-lengan FRT =1,0.
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4-lengan: Fr = 1,0 :
3-lengan: Fop = 1,09 - 0,922 ey [

p
2
RANAN

06 F e i —
008 ai AL 0.2 0.25 03 0.35 L .45 ot

Rasio belok-kanan Ry

Gambar 2.6 Faktor Penyesuaian Belok Kanan (FRT)
Sumber MKJI 1997

o

e Faktor penyesuaian rasio arus jalan minor

(FMI)

Faktor penyesuaian rasio arus jalan minor
ditentukan dari Gambar 2.7 di bawah.

Variabel masukan adalah rasio arus jalan minor
(PMI, dari Formulir USIG-I Baris 24, Kolom 10)
dan tipe simpang IT (USIG-1I Kolom 11).Batas-
nilai yang diberikan untuk PMI pada gambar adalah
rentang dasar empiris dari manual.
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Sumber MKJI 1997

Tabel 2.13 Faktor Penyesuaian Arus Jalan Minor (FMI)

03 04 05 06
Raslo Arus Jalan Minor p,,

Gambar 2.7 Faktor Penyesuaian Arus Jalan Minor (FMI)

[T FMI PMI
422 | 1,19 % py - 1,19 x oy = 1,19 0,1-0,9
424 [ 16,6 % pyyr’ - 333 X Py’ + 25,3 % pygr” - B.6% pygy + 1,95 0,1-0,3
444 | LI spyl- L1 x g+ 111 0,3-0,9
322 | L19% pyl- L9 x pyg = 1,19 0,1-0,5
-0,595 % pyy’ + 0,595 x oy + 0,74 0,5-0,9
342 | L19 % py’ - 1,19 % py + 1,19 0,1 0,5
2,38 % oyt -P 2,38 % pyyg = 1,49 0,5-0,9
324 | 16,6 % py’ - 333 % pag’ +25.3 % pyg - BB % g + 1,95 0,1-0,3
344 | L1 % pyl- L1 2y = 1,11 0.3-0,5
<0,555 % pyy* + 0,555 % pyy, + 0,69 0,5-0,9

Sumber MKJI 1997
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o Kapasitas (C)

Kapasitas, dihitung dengan menggunakan
rumus berikut, dimana berbagai faktornya telah
dihitung di atas:

C=COx FW x FM x FCS x FRSU x FLT x FRT
X EFMI (SMP/Jam).....cccooeoveneneieieneeneens (2.9

2.2.6.1.5 PERILAKU LALU LINTAS

e Derajat Kejenuhan

Derajat kejenuhan, dihitung dengan
menggunakan rumus berikut. Hasilnya dicatat pada
Kolom 31 Formulir USIG-II:

DS=QTOT/C...cotrtriiriirrieirtee s (2.10)
Dimana:
QTOT = Arus total (smp/jam) dari Formulir

USIG-I, Baris 23, Kolom 10

C = Kapasitas dari Formulir USIG-II,
Kolom 28.
e Tundaan

= Tundaan lalu-lintas simpang (DTI)

Tundaan lalu-lintas simpang adalah tundaan
lalu-lintas, rata-rata untuk semua kendaraan
bermotor yang masuk simpang. DT, ditentukan dari
kurva empiris antara DT, clan DS, lihat Gambar 2.8

°Ibid, Hal 3-39
19 1bid, Hal 3-40
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| [(oT=T.0508 TP 27E20 204205 --D5F2 Uik 03506 ) .

]

=
t

I
1

=
1

Tundaan Total Lalu=linias DT, dalam det/smp

»
t

1;3 04 os 0E a7
Derajat Kejenuhan DS

Gambar 2.8 Tundaan Lalulintas Simpang VS Derajat Kejenuhan
Sumber MKJI 1997

Variabel masukan adalah derajat kejenuhan dari
formulir USIG-I11, kolom 31.

Masukkan hasilnya dalam formulir USIG-11 kolom.
32.

= Tundaan lalu-lintas jalan-utama (DTMA)

Tundaan lalu-lintas jalan-utama adalah tundaan
lalu-lintas rata-rata semua kendaraan bermotor yang
masuk persimpangan dari jalan-utama. DTMA
ditentukan dari kurva empiris antara DTMA dan
DS, lihat Gambar 2.9
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FE

Tundoan Utama Lalu-lintas DI'H‘ daolam det/smp

= I

il ' | } 1
a1 oz 53 aa (31 (X7 aF o8 as i ii

Derajat Kejenuhan DS

Gambar 2.9 Tundaan Lalulintas Jalan Utama VS Derajat Kejenuhan

Sumber MKJI 1997

Variabel masukan adalah derajat kejenuhan dari
formulir USIG-I11, Kolom 31.

Masukkan hasilnya dalam formulir USIG-II, Kolom
33.

= Penentuan tundaan lalu-lintas jalan minor
(DT.)
Tundaan lalu-lintas jalan minor rata-rata,
ditentukan berdasarkan tundaan simpang rata-rata
dan tundaan jalan utama rata-rata.

DTMI = (QTOTxDTI-QMAXDTMA)
JOMILeveeteeeeeeeeeeeeeeeseeee s eeessesse s (2.11)

1 bid, Hal 3-41
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Variabel masukan adalah arus total QTOT (B
smp/jam) dari formulir USIG-I kol.10 baris 23,
tundaan lalu-lintas simpang DTI dan formulir
USIG-Il kol. 32, Arus jalan utama QMA dari
formulir USIG-1 kol.10 baris 19, tundaan lalu-lintas
jalan utama DTMA dari formulir USIG-II kol 33,
dan arus jalan minor QMI dari formulir USIG-I
kol.10 baris 10.

Masukkan hasilnya dalam formulir USIG-II kolom
34.

= Tundaan geometrik simpang (DG)

Tundaan geometrik simpang adalah tundaan
geometrik rata-rata seluruh kendaraan bermotor
yang masuk simpang. DG dihitung dari rumus
berikut
Untuk DS < 1,0
DG=(1-DS)x (PTx6+ (1-PT)x3)+DS x4

(AE/SMP) v (2.12)

Untuk DS « 1,0: DG =4

Dimana:

DG = Tundaan geometrik simpang

DS = Derajat kejenuhan (Form USIG-IlI Kolom
31)

PT = Rasio belok total. ( Form USIG-1 Kolom
11, Baris 23.)

Masukkan hasilnya dalam formulir USIG-II kolom

35.

= Tundaan simpang (D)
Tundaan simpang dihitung sebagai berikut
D =DG + DTI (det/smp)........ccccccerernrnne (2.13)

2 1bid, Hal 3-42
3 1bid, Hal 3-42
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Dimana:

DG = Tundaan geometrik simpang (Form
USIG-II, Kolom 35)

DT 1 = Tundaan lalu-lintas simpang (Form

USIG-II, Kolom 32)
Masukkan hasilnya dalam Form USIG-I1 Kolom 36

e Peluang Antrian

Rentang-nilai peluang antrian ditentukan dari
hubungan empiris antara peluang antrian dan
derajat kejenuhan, lihat Gambar 2.10

Hasilnya dicatat pada Formulir USIG-11, Kolom

Peluang Antrian, OP%

o

ol ulz S nlsl ' 0‘4 s 08 a7 o8 o9 1
Deraiat Kejenuhan, D5=Q/C

Gambar 2.10 Rentang Peluang Antrian (QP%) Terhadap Derajat

Kejenuhan (DS)
Sumber MKJI 1997

e Penilaian Perilaku Lalu Lintas

Manual ini terutama direncanakan untuk
memperkirakan kapasitas dan perilaku lalu-lintas
pada kondisi tertentu berkaitan dengan rencana
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geometrik jalan, lalu-lintas dan lingkungan.Karena
hasilnya Dbiasanya tidak dapat diperkirakan
sebelumnya, mungkin  diperlukan  beberapa
perbaikan dengan pengetahuan para ahli lalu-lintas,
terutama kondisi geometrik, untuk memperoleh
perilaku lalu-lintas yang diinginkan berkaitan
dengan kapasitas dan tundaan dan
sebagainya.Sasaran yang dipilih diisikan dalam
Formulir USIG-II, Kolom 38.

Cara yang paling cepat untuk menilai hasil
adalah dengan melihat derajat kejenuhan (DS)
untuk kondisi yang diamati, dan
membandingkannya dengan pertumbuhan lalu-
lintas tahunan dan "umur" fungsional yang
diinginkan dari simpang tersebut. Jika nilai DS
yang diperoleh terlalu tinggi (> 0,75), pengguna
manual mungkin ingin merubah anggapan yang
berkaitan dengan lebar pendekat dan sebagainya,
dan membuat perhitungan yang baru. Hal ini akan
membutuhkan formulir yang baru dengan soal yang
baru. Penilaian tentang perhitungan ini dimasukkan
dalam Formulir USIG-II, Kolom 39.

2.3 Prosedur Perhitungan Simpang Bersinyal
2.3.1 Data Masukan
2.3.1.1 Kondisi Geometrik Pengaturan Lalu Lintas dan
Kondisi Lingkungan
Perhitungan dikerjakan secara terpisah untuk setiap
pendekat.Satu lengan simpang dapat terdiri dari satu
pendekat, yaitu dipisahkan menjadi dua atau lebih sub
pendekat. Hal ini terjadi jika gerakan belok kanan dan / belok
kiri mendapat sinyal hijau pada fase yang berlainan dengan
lalu lintas yang lurus atau jika dipisahkan secara fisik dengan
pulau-pulau lalu lintas dalam pendekat.
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Kondisi lingkungan dibagi dalam 3 tipe, yaitu tipe
komersial, pemukiman, dan akses terbatas.

Untuk masing-masing pendekatan atau sub-
pendekatan lebar efektif (We) ditetapkan dengan
mempertimbangkan denah dari bagian masuk dan keluar suatu
simpang dan distribusi dari gerakan-gerakan membelok

Data-data untuk mengisi formulir dalam perhitungan
yang sesuai dengan perintah yang ada pada masing-masing
kolom yang tersedia:

a. Umum
Mengisi tanggal, dikerjakan oleh, nama kota, nama
simpang, nomor halaman dan waktu pada judul formulir.
b. Ukuran Kota
Memasukkan jumlah penduduk perkotaan
c. Fase dan Waktu Sinyal

Memasukkan waktu hijau (g) dan waktu antar hijau (IG)

yang ada pada setiap kotak dan memasukkan waktu siklus

dan waktu hilang total (LTI=XIG) untuk kasus yang
ditinjau (jika ada).
d. Belok Kiri Langsung

Menunjukkan dalam diagram-diagram fase dalam

pendekat-pendekat mana gerakan belok Kkiri langsung

diijinkan (gerakan membelok tersebut dapat dilakukan
dalam semua fase tanpa memperhatikan sinyal).
e. Denah

e Denah dan posisi dari pendekat-pendekat, pulau-
pulau, lalu lintas, garis henti, penyeberangan pejalan
kaki, marka jalur dan marka panah.

e Lebar pendekat (ketelitian sampai persepuluh meter
terdekat) dari bagian pendekat yang diperkeras,
tempat masuk dan keluar. Informasi ini juga
dimasukkan dibagian akhir formulir.

e Panjang lajur dengan panjang terbatas

e Gambar suatu panah yang menunjukkan arah
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Kode Pendekat
Menggunakan selatan, utara, timur, barat atau tanda
lainnya yang jelas untuk menamakan pendekat-pendekat
tersebut dengan memperhatikan bahwa lengan simpang
dapat dibagi oleh pulau lalu lintas dua pendekat atau
lebih.
Tipe Lingkungan Jalan
Memasukkan tipe lingkungan jalan,yaitu :
o Komersial (COM)
Tata guna lahan komersial, contoh : restoran, kantor,
dengan jalan masuk langsung bagi pejalan kaki dan
kendaraan.
e Pemukiman (RES)
Tata guna lahan tempat tinggal dengan jalan masuk
langsung bagi pejalan kaki dan kendaraan.
e Akses Terbatas (RA)
Jalan masuk terbatas atau tidak ada sama sekali.
Tingkat Hambatan Samping
o Tinggi
Besar arus berangkat pada temapat masuk dan keluar
berkurang karena aktivitas disamping jalan pada
pendekat seperti angkutan umum berhenti, pejalan
kaki berjalan sepanjang jalan atau melintas mendekat,
keluar masuk halaman disamping jalan.
¢ Rendah
Besar arus berangkat pada tempat masuk dan keluar
tidak berkurang oleh hambatan samping dari jenis-
jenis yang disebut diatas.
Median
Memasukkan data pada bagian kanan dari garis henti
dalam pendekat meskipun ada atau tidaknya median.
Kelandaian
Memasukkan kelandaian dalam persen (%) (naik - + % ;
turun - + %)
Belok Kiri Langsung
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Jika belok kiri langsung (LTOR) dijinkan (ya / tidak) pada
pendekat tersebut maka memasukkan data tersebut untuk
menunjukkan hal ini dalam diagram fase.

I. Jarak ke Kendaraan Parkir
Memasukkan jarak normal antara garis henti dan
kendaraan pertama yang diparkir disebelah hulu pendekat,
untuk kondisi yang dipelajari.

m. Lebar Pendekat
Memasukkan data dari sketsa, lebar bagian yang
diperkeras dari masing-masing pendekat, belok Kiri
langsung, tempat masuk dan tempat keluar (bagian
tersempit setelah melewati jalan melintang).

2.3.1.2 Kondisi Arus Lalu Lintas

Data arus lalu lintas dapat digunakan jika datanya
rinci dengan distribusi jenis kendaraan untuk masing-masing
gerakan belok yang tersedia.Serta masukkan data arus lalu
lintas untuk masing-masing jenis kendaraan bermotor dalam
kend/jam dan arus kendaraan tak bermotor.

Beberapa kumpulan data arus lalu lintas mungkin
diperlukan untuk menganalisa periode periode lainnya, seperti
jam puncak pagi, jam puncak siang, dan jam puncak sore.

Semua gerakan dan lalu lintas termasuk belok Kiri
langsung(LTOR).Tetapi gerakan LTOR tidak dimasukkan
dalam perhitungan waktu sinyal.

Menghitung arus lalu lintas dalam smp/jam bagi
masinng-masing jenis kendaraan untuk kondisi terlindung
dan/atau terlawan (yang sesuai tergantung pada fase sinyal
dan gerakan belok kanan yang diijinkan) dengan
menggunakan emp berikut:
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Tabel 2.14 Kondisi Arus Lalu Lintas

Jenis Kendaraan emp untuk tipe pendekat:
Terlindung Terlawan
Kendaraan Ringan (LV) 10 1.0
Kendaraan Berat (HV) 1.3 13
Sepeda Motor (MC) 0,2 0.4

Sumber : MKJI 1997

Menghitung arus lalu lintas total@,,,dalan satuan
kend./jam dan smp/jam pada masing-masing pendekat untuk
kondisi-kondisi arus berangkat terlindung dan / atau terlawan
yang sesuai tergantung pada fase sinyal dan gerakan belok
kanan yang diijinkan.

Menghitung untuk masing-masing pendekat rasio
kendaraan belok kiri P, dan rasio belok kanan Pgr.

Menghitung rasio kendaraan tak bermotor dengan
membagi arus kendaraan tak bermotor Qy;, kend/jam dengan
arus kendaraan bermotor Q,,, kend/jam.

Pyy = QUM/QMV e e e e (2.14)

2.3.2 Penggunaan Sinyal
2.3.2.1 Penentuan Fase Sinyal
Perhitungan akan dikerjakan untuk rencana fase
sinyal yang lain, maka rencana fase sinyal harus dipilih
sebagai alternative permulaan untuk keperluan evaluasi.
Pengaturan dua fase dicoba untuk kejadian dasar,
karena seiring terjadi menghasilkan kapasitas yang lebih besar
dan tundaan rata-rata lebih rendah daripada tipe fase sinyal
lain dengan pengaturan fase yang biasa dengan pengaturan
fase konvensional.

* 1bid, Hal 2-41
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2.3.2.2

Waktu Antar Hijau dan Waktu Hilang

Pada analisa operasional dan perencanaan yang
dilakukan untuk keperluan perancangan waktu antar hijau
berikut (kuning + merah semua) dapat dianggap sebagai nilai

normal :
Tabel 2.15 Nilai Normal Waktu Antar-Hijau
Ukuran simpang Lebar jalan rata-rata Nilai normal waktu antar hijau
Kecil 6-9m 4 det per fase
Sedang 10-14m 5 det per fase
Besar >15m > 6 det per fase

Sumber : MKJI 1997

Prosedur untuk perhitungan rinci waktu merah
semua yang dilakukan untuk pengosongan pada akhir setiap
fase harus memberi kesempatan bagi kendaraan terakhir
berangkat dari titik konflik sebelum kedatangan kendaraan
yang datang pertama dari fase berikutnya pada titik sama.

—
| Titik-titik konflik krits
| 7
P
[ I e
P
Kendaraan | - //
yang datang | -7 -
| P - |
i ~ - .
| [av} = T
!
.‘ : I
— N Ley
Pejalan kaki
yangberangkat 1+ -1 . /— ———————
3
Kendaraan l%l
yang berangkat v

Gambar 2.11 Titik Konflik Kritris dan Jarak Untuk Keberangkatan
dan Kedatangan
Sumber: MKJI 1997
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Titik konflik kritis pada masing-masing fase
merupakan titik yang menghasilkan waktu merah semua :
Lgy +lev Ly

Merah Semua = [——— ——|MAX ...... ... ... ... ... (2.15)
VEV VAV
Keterangan:
Lgy , Lay = Jarak dari garis henti ke titik konflik

masing-masing untuk kendaraan yang
berangkat dan yang datang (m).

Iy = E’ar;jang kendaraan yang berangkat
m
Vev, Vay = Kecepatan masing-masing untuk

kendaraan yang berangkat dan yang
datang (m/det).

Apabila periode merah semua untuk masing-masing
akhir fase telah di tetapkan, waktu hilang (LTI) untuk
simpang dapat dihitung sebagai jumlah dari waktu antar hijau:

LTI = ¥ (Merah Semua + Kuning) = 2IG ... ... ... ...(2.16)

Panjang waktu kuning pada sinyal lalu lintas

perkotaan di Indonesia biasanya adalah 3,0 detik

2.3.2.3 Panjang Antrian

Menghitung jumlah antrian smp yang tersisa dari
fase hijau sebelumnya.

Bx (DS—-0,5)

NQ1=0,25xC[(DS—1) + [J(DS— D2+ ————|(2.17)

Untuk DS <0,5; NQ;=0

Keterangan :

NQ, = Jumlah smp yang tersisa dari fase

hijau sebelumnya

DS = Derajat Kejenuhan

GR = Rasio Hijau

C = Kapasitas—> (S x GR)
™ Ibid, Hal 2-44
' Ibid, Hal 2-44

7 1bid, Hal 2-64
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ANTRIAN TERSISA RATA-RATA NQ, [smp]

o

0o

0s 06 o7 08 0‘9 1.0
DERAJAT KEJENUHAN DS

Gambar 2.12 Jumlah Kendaraan Antri (smp) yang Tersisa Dari Fase

Hijau Sederhana (NQy)
Sumber: MKJI 1997

Menghitung jumlah antrian smp yang datang

selama fase merah (NQ,).

NQ, = 1-GR ¢ 2.18
Q;=cx 1—GRxDS x 3600 e (2.18)
Keterangan:
NQ, = Jumlah smp yang datang selama fase merah
DS = Derajat Kejenuhan
GR = Rasio Hijau
c = waktu siklus(det)
Qmasuk  =Arus lalu lintas pada tempat masuk
diluar LTOR (smp/jam)
Jumlah kendaraan antri dan masukan hasilnya:
NQ =NQ1 FNQgueeeeeiieieieierieeeertcierraeerraeeennnnes (2.19)
'® |bid, Hal 2-65

9 1bid, Hal 2-65
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Menghitung tundaan lalu lintas rata-rata setiap
pendekat (DT) akibat pengaruh timbal balik dengan gerakan-
gerakan lainnya pada simpang sebagai berikut :

NQ;x 3600
DT:ch+Q1+ ............................................. (2.20)
Keterangan:
DT =Tundaan lalu lintasrata-rata
(det/smp)
C = Waktu singkat yang disesuaikan
(det)
_0,5x(0,5x(1-GR)?
A A Sl bl Sl eV
(1)-GR x DS
GR = Rasio Hijau (g/c)
DS = Derajat kejenuhan
NQ, = Jumlah smp yang tersisa dari fase
hijau sebelumnya
c = Kapasitas (smp/jam)
0.5 IR EEERELE]
PERBANDINGAN HIFIQU Basy
04 - -
<o g f2 R cnuiiRI L
: 1 ® Eimanes
E " nus At i =
é 0.2 = - JeEm — e = —
= S -_ﬁ‘; RE=s =n 5 -
0.1 S —— = _}Z___. == = gas >
B T -
0.0 0 r ¥
0.0 0.1 0.2 0.3 0.4 O'AS 0.6 0.7 0.8 0.9 1.

DERAJAT KEJENUHAN DS

Gambar 2.13 Penentuan Tundaan Lalulintas Rata-rata (DT)

%0 |bid, Hal 2-68

Sumber : MKJI 1997



38

2.3.3 Penentuan Waktu Sinyal
2.3.3.1 Tipe Pendekat

Memasukkan identifikasi dari setiap pendekat.Jika
gerakan lalu lintas pada suatu pendekat diberangkatkan pada
fase yang bverbeda, harus dicatat pada baris terpisah dan
diperlakukan sebagai pendekat-pendekat terpisah dalam
perhitungan selanjutnya.Apabila suatu pendekat mempunyai
nyala hijau pada dua fase, dimana pada keadaan tersebut, tipe
lajur dapat berbeda untuk masing-masing fase, satu baris
sebaiknya digunakan untuk mencatat data masing-masing fase
dan satu baris tambahan untuk memasukkan hasil gabungan
untuk pendekat tersebut.

Memasukkan nomer dari fase yang masing-masing
pendekat/gerakannya mempunyai nyala hijau.

Menentukan tipe dari setiap pendekat terlindung (P)
atau Terlawan (O).

2.3.3.2 Lebar Pendekat Efektif
Menentukan lebar efektif (1,) dari setiap pendekat

berdasarkan informasi tentang lebar pendekat (WW,) lebar

masuk (Wmasuk) danlebar (Wkeluar).

e Prosedur untuk pendekat tanpa belok kiri langsung
(LTOR)
Hanya untuk pendekat tipe P, jika Wkeluar < We x (1 -
Prr- Prror) Sebaiknya diberi nilai baru yang sama dengan
Whkeluar dan analisa penentuan waktyu sinyal untuk
pendekat ini dilakukan hanya untuk bagian lalu lintas
lurus saja.

e Prosedur untuk Pendekat dengan Belok Kiri Langsung
(LTOR)
Lebar efektif (We) dapat digitung masuk pendekat dengan
pulau lalulintas, penentuan lebar masuk (Wmasuk)
sebagaimana yang ditunjukkan pada Gambar 2.14.atau
untuk pendekat tanpa pulau lalu lintas yang ditunjukkan
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pada bagian kanan dari gamba. Pada keadaan terrakhir
Wmasuk =Wy - W ror

i I
i !
w"‘-‘f“ | I Wietuar | i
i IJ

Gambar 2.14 Pendekat Dengan dan Tanpa Pulau Lalulintas
Sumber : MKJI 1997

e Jika WLTOR >2m
. (Wa—-W,
Langkah A.1: We = Min LTOR
angxa ¢ I { Wmasuk

Langkah A.2 : Wkeluar < We x (1-Pgr)

o Jika Wiror<?2m
Wa
Langkah B.1: Wmasuk + Wirog
Wax(1+ Prror) — Wiror
Langkah B.2 : Wkeluar < We X (1-Pgr- Piror)

2.3.3.3  Arus Jenuh Dasar
Menentukan arus jenuh dasar (S,) untuk setiap
pendejat seperti diuraikan dibawah:

e Untuk pendekat tipe P (arus terlindung)
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10000

5000

AN

8000

7000

6000

5000 i kx

acpo ottt

30004

2000

ARUS JENUH DASAR §, (smp/jam-hijau)

1000

©o 1 2 3 4 &5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15
LEBAR EFEKTIF (m)

Gambar 2.15 Arus Jenuh Dasar Untuk Pendekat Tipe P
Sumber: MKJI 1997

2.3.3.4 Faktor Penyesuaian
Faktor penyesuaian ukuran kota ditentukan dari

Tabel 2.16.
Sebagai fungsi dari ukuran kota yang tercatat.

Tabel 2.16 Faktor Penyesuaian Ukuran Kota (Fcs)

Penduduk kota Faktor penyesuaian ukuran kota
(Juta jiwa) (Fes)
=30 1.05
1.0-3.0 1.00
0,5-1.0 0,94
0,1-0,5 0,83
<0.1 0,82

Sumber : MKJI 1997

o Faktor Penyesuaian Hambatan Samping

Ditentukan dari Tabel 2.17 sebagai fungsi dari jenis
lingkungan jalan, tingkat hambatan samping dan rasio
kendaraan tak bermotor.



Jika hambatan samping
dianggap sebagai tinggi agar tidak menilai kapasitas terlalu

besar.

tidak diketahui,
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dapat

Tabel 2.17 Faktor Penyesuaian Untuk Tipe Lingkungan Jalan,
Hambatan Samping dan Kendaraan Tak Bermotor (Fgr)

Lingkungan Hambatan samping Tipe fase Rasio kendaraan tak bermotor
jalan
0.00 | 005 | 010 | 015 | 020 | =025
Komersial Tingg Terlawan 003 | 088 | 084 | 070 | 074 | 0.70
(COM) Terlindung 093 | 001 | 088 | 0.87 | 085 | 0.81
Sedang Terlawan 094 | 080 | 085 | 080 | 075 |0.71
" Terlindung 094 | 092 | 080 | 088 | 086 | 0.82
Rendah Terlawan 095 | 090 | 036 | 0.81 | 076 | 0.72
" Terlindung 005 | 093 | 0,00 | 0.80 | 087 | 0.83
Permukiman Tinggt Terlawan 096 | 001 | 08 | 081 | 078 |0.72
(RES) " Terlindung 096 | 094 | 092 | 099 | 086 | 0.84
Sedang Terlawan 007 | 002 | 087 | 082 | 079 | 0.73
" Terlindung 097 | 095 | 0,93 | 090 | 0.87 | 0.85
Rendah Terlawan 0098 | 093 | 088 | 0.83 | 080 | 0.74
" Terlindung 008 | 006 | 094 | 091 | 088 | 0.86
Akses ferbatas | 1inggt/Sedang/Rendah Terlawan 100 | 095 | 0.90 | pgs | 0.80 | 0.75
(RA) " Terlindung 100 | 098 | 005 | 093 | 090 | 0.88

Sumber: MKJI 1997

° Faktor penyesuaian kelandaian ditentukan dari Gambar
2.16 sebagai fungsi dari kelandaian (GRAD)

FAKTOR KELANDAIAN Fq

65 a8 = = o= = = =
-]
i
+

¥
T

o

=
3

e e e
w

=
10 - <& T B 5 -4 -3

DOWN-HILL (%}

Sumber : MKJI 1997

2 a0 @y 2 3 4 5 @

TANJAKAN (%)
Gambar 2.16 Faktor Penyesuaian Untuk Kelandaian (FG)
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° Faktor penyesuaian parkir ditentukan dari gambar
faktor penyesuaian untuk pengaruh parker dari lajur belok Kiri
yang pendek (F,) sebagai fungsi jarak dari garis henti sampali
kendaraan yangf diparjkir pertama dan lebar pendekat(WA).
Kemudian masukkan hasilnya. Faktor ini dapat juga
ditetapkan untuk kasus dengan panjang lajur belok Kiri
terbatas.

Fp dapat juga dihitung dari rumus berikut, yang mencakup
pengaruh panjang lajur waktu hijau:

Fp = [Lp/3-(WA-2) X (LP/3 = ©)/WAJ/Zeeeeeeeeeeereereerreeeens (2.21)

Keterangan :

Lp = Jarak antara garis henti dan kendaraan yang
diparkir pertama (m)(atau panjang dari lajur
pendek)

WA = Lebar pendekat (m)

G = Waktu hijau pada pendekat (nilai normal 26
det).

1.0 i

s B ces-gasran

= _— | - //:

";‘ Va= 11| = | - o ]

a - = - "

%D‘el “=,9 - = = > -

,\E Vo= o ||~ = ] &

= - .

3 07 -

& B

=g
06 + T
o 10 20 30 40 50 60 70 80

Tarak Garis Henti - Kendaraan Parkir Pertama (m) L.
Gambar 2.17 Faktor Penyesuaian Untuk Pengaruh Parkir dan Lajur
Belok Kiri yang Pendek (Fp)
Sumber : MKJI 1997

21 |bid, Hal 2-54
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Menghitung factor penyesuaian berikut untuk nilai
arus jenuh dasar hanya untuk pendekat tipe P antara lain, yaitu
factor penyesuaian belok kanan (Fpr) ditetapkan sebagai
fungsi dari rasio kendaraan belok kanan (Fgy) serta fungsi
tersebut hanya digunakan untuk pendekat tipe p, tanpa
median, jalan dua arah, lebar efektif ditentukan oleh lebar
masuk.

Frr= 1,0+ PR X 0,26 ceveeeeeeeeeeeeeeenneeeneennesnnsnennnnnnne (2.22)

Atau didapatkan nilainya dari Gambar 2.18 :

1.25

8
=]
N\

o
N\

FAKTOR KOREKSI Fry

5

1.05

et i i _ l

1.00

0.0 aa ‘0.2 ' 0.3 0.4 0.5 [sX-3 o7 0.8 09
RASIO BELOK KANAN py,

Gambar 2.18 Faktor Penyesuaian Untuk Belok Kanan (Fgr)
Sumber : MKJI 1997

Faktor penyesuaian belok Kkiri (F.;) ditentukan
sebagai fungsi dari rasio belok kiri P,;. Dan fungsi tersebut
hanya digunakan untuk pendekat tipe P tanpa LTOR, lebar
efektif ditentukan oleh lebar masuk.

FLT = 1,0 - PRT X0,16 .................................................. (2.23)

22 |bid, Hal 2-55
2 |bid, Hal 2-56

1.0
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Atau didapatkan nilainya dari Gambar 2.19 :

1.60 T3

0.98 P

0.96

0.54 -

0.%2

0.50

0.88 : =

FAKTOR KOREKSI F,

0.86

.84

0.82

- o .. 2 H &
0.80 v v S “rr
0.0 0.1 0.2 0.3 0.4 0.5 0.6 0.7 0.8 0.9 1.0

RASIO BELOK KIRI p.«
Gambar 19 Faktor Penyesuaian Untuk Pengaruh Belok Kiri (Fi1)
Sumber: MKJI 1997

Menghitung nilai arus jenuh yang disesuaikan yaitu :
smp ..
S=8SoxFcgxFgxFpxFgTx FLTja—mhl]au e e (2.24)

2.3.3.5 Rasio Arus atau Rasio Arus Jenuh
Memasukkan arus lalu lintas masing-masing
pendekat (Q) dengan memperhatikan:

e Apabila LTOR harus dikeluarkan dari analisa hanya
gerakan-gerakan lurus dan berbelok kanan saja yang
dimasukkan dalam nilai Q.

o ApabilaW,- W, hanya gerakan lurus yang
dimasukkan dalam nilai Q.

2 |bid, Hal 2-56
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Apabila suatu pendekat mempunyai sinyal hijau dalam
dua fase yang satu untuk arus terlawan (0) dan yang
lainnya arus terlindung (P), gabungan arus lalu lintas
sebaiknya dihitung sebagai smp rata-rata berbobot kondisi
terlawan dan terlindung dengan cara yang sama seperti
pada perhitungan arus jenuh.

Menghitung rasio arus (FR) masing-masing pendekat :

FR = Q/S oo i oot e e et et et e e ate et ann vnne ae e onn (2.25)

Memberi tanda rasio arus kritis (FR.) (= tertinggi)
pada masing-masing fase.

Menghitung rasio arus simpang (IFR) sebagai jumlah
dan nilai-nilai FR (=kritis).
IFR = E(FR_yit) wvv cve e eveee v eve ee v ane ne wen wnne aen ene e (2. 26)

Menghitung rasiofase (PR) masing-masing fase
sebagai rasio antara FR. dan IFR

PR =FRpit/IFR ...cccooe oo e (2.27)

2.3.3.6  Waktu Siklus dan Waktu Hijau

Menghitung waktu siklus sebelum penyesuaian (Cy,)

untuk pengendalian waktu tetap.

Cya = (1, 5XLTI+5)/(1 —IFR) cc.cc. oo e ... (2.28)
Keterangan:
Cia =Waktu siklus sebelum penyesuaian sinyal
(det)

LTI = Waktu hilang total per siklus (det)
IFR = Rasio arus simpang X (FRcrm

% |bid, Hal 2-58
% |bid, Hal 2-58
" |bid, Hal 2-58
2 |bid, Hal 2-59
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2.3.3.7 Waktu Hijau
Menghitung waktu hijau (g) untuk masing-masing

fase:
Gi = (€Cuqg = LTD X PR ... cce e e e e e e e e e o (2.29)
Keterangan :
gi = Tampilan waktu hijau pada fase I (det)
Cua = Waktu siklus sebelum penyesuaian (det)
LTI = Waktu hilang total per siklus
PRI = Rasio fase FReit/ Z (FReriy

2.3.3.8 Waktu Siklus yang Disesuaikan
Menghitung waktu siklus yang disesuaikan (c)
berdasarkan pada waktu hijau yang diperoleh dan telat
dibulatkan dan waktu hllang (LTI)
c=Xg+1LTI.. U <11 )

2.3.4 Kapasitas
2.3.4.1 Kapasitas
Menghitung kapasitas masing-masing pendekat
C=Sxg/c.. ..(2.31)
Menghltung derajat kejenuhan masmg masing
pendekat:
DS = Q/C.ccooe e e e v v v (2.32)

2.3.4.2 Keperluan Untuk Perubahan
e Penambahan Lebar Pendekat
Jika terjadi pelebaran pendekat, pengaruh terbaik dari
tindakan seperti ini akan diperoleh jika pelebaran
pada pendekat-pendekat dengan nilai FR kritis
tertinggi.

2 |bid, Hal 2-60
% 1bid, Hal 2-60
3 1bid, Hal 2-61
%2 |bid, Hal 2-61
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Perubahan Fase Sinyal

Jika pendekat dengan arus berangkat terlawan (tipe 0)
dan rasio belok kanan (Pgt) tinggi menunjukkan nilai
FR kritis yang tinggi (FR > 0,8), suatu rencana fase
alternative dengan terpisah untuk lalu lintas belok
kanan mungkin akan sesuai. Menerapkan fase
terpisah untuk lalu lintas belok kanan mungkin harus
disertai dengan tindakan pelebaran.

Simpang dapat beroperasi dalam 4 fase, asalkan
gerakan-gerakan belok kanan tidak terlalu tinggi (<
200 smp/jam).

Pelanggaran Gerakan Belok Kanan

Pelanggaran bagi satu atau lebih gerakan belok kanan
sering menaikkan kapasitas. Meskipun sering terjadi,
perancangan manajemen lalu linbtas yang tepat, perlu
untuk memastikan agar perjalanan oleh gerakan belok
kanan yang akan dilarang dapat terselesaikan tanpa
jalan pengalih yang terlalu panjang dan mengganggu
simpang yang berdekatan.

Perilaku Lalu Lintas

Persiapan

e Mengisikan informasi yang diperlukan pada judul

o Memasukkan kode pendekat, untuk pendekat
dengan keberangkatan lebih dari satu fase hanya
satu baris untuk gabungan fase yang dimasukkan.

e Memasukkan arus lalu lintas masing-masing
pendekat

¢ Memasukkan kapasitas masing-masing pendekat

e Memasukkan derajat kejenuhan masing-masing
pendekat

e Menghitung rasio hijau masing-masing pendekat
dari hasil penyesuaian
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e Memasukkan arus total dari seluruh gerakan
LTOR dalam smp/jam yang diperoleh sebagai
jumlah dari seluruh gerakan LTOR.

e Mengelompokkan antara arus masuk dan keluar
pendekat yang lebar keluarnya telah menentukan
lebar efektif pendekat

2.3.5.2 Panjang Antrian
Menghitung jumlah antrian smp yang tersisa dari fase
hijau sebelumnya.

8x(DS—-0,5)

NQ; =0,25xC (DS—1)+\/(DS—1)2+f ...(2.33)

Untuk DS<0,5; NQ; =0

Keterangan :

NQ; = Jumlah smp yang tersisa dari fase hijau
sebelumnya

DS = Derajat Kejenuhan

GR = Rasio Hijau

C = Kapasitas > (S x GR)

% Ibid, Hal 2-64
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ANTRIAN TERSISA RATA-RATA NQ, [smp]

" ”* * D;M]AT KE:-:ENUHAN ;:S .
Gambar 2.20 Jumlah Kendaraan Antri (smp) yang Tersisa Dari Fase
Hijau Sebelumnya (NQ;)

Sumber : MJKI 1997

Menghitung jumlah antrian smp yang datang selama
fase merah (NQy)

1-GR
NQr=cx——x-2 ..... (2.34)
Keterangan :
NQ, = Jumlah smp yang datang selama fase merah
DS = Derajat Kejenuhan
GR = Rasio Hijau
c = Waktu Siklus (det)

Qmasuk = arus lalu lintas pada tempat masuk diluar
LTOR (smp/jam)

% Ibid, Hal 2-65
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Jumlah kendaraan antri dan masukkan hasilnya :

N[O T N T N0 TS (2.35)

Menggunakan Gambar 2.21 untuk menyesuaikan NQ
dalam hal peluang yang diinginkan untuk terjadinya
pembebanan lebih (Po.). Untuk perancangan dan perencanaan

disarankan Po_ < 5% sedangkan untuk operasi suatu nilai P
=5 - 10% bisa diterima.

Menghitung panjang antrian (QL) :
_ NQMAX x20

WMASUK

QL e e (2.36)

PELUANG UNTUK PEMBEBANAN LEBIH Pqo_

80—

H -

it i it i ;
g o 2
1 g

x 4 o dd
L] H
E i
g SREDY
= S e
3 TR L
L = = -
= : .
E
< e :
E Zaus
3
S
=]
=

15 20 25 30 35 40 45

JUMLAH ANTRIAN RATA-RATA NQ

Gambar 2.21 Perhitungan Jumlah Antrian Maksimum (NQmax)
Sumber : MKJI 1997

% Ibid, Hal 2-65
% Ibid, Hal 2-65

50
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2.3.5.3 Kendaraan Terhenti
e Menghitung angka henti (NS) masing-masing
pendekat yang didefinisikan sebagai jumlah rata-
rata berhenti, dengan menggunakan rumus :

1- GR Q

NS =cx T CRxDSs 3600 """

e (2.37)

Keterangan :
¢ = waktu siklus (det)
Q =arus lalu lintas (smp/jam)

e Menghitung jumlah kendaraan terhenti (Nsy)
masing-masing pendekat

Ngy = QXNS oo oo ot e eee e eee e e 1 (2.38)

e Menghitung angka henti seluruh simpang dengan
cara membagi jumlah kendaraan terhenti pada
seluruh pendekat dengan arus simpang total.

a2 (2.39)

2.3.5.4 Tundaan
e Menghitung tundaan lalu lintas rata-rata setiap
pendekat (DT) akibat pengaruh timbal balik
dengan gerakan-gerakan lainnya pada simpang
sebagai berikut :

3 Ibid, Hal 2-67
% Ibid, Hal 2-27
% Ibid, Hal 2-67
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KONSTANTA A

NQ4 x 3600

DT =cxA+ c e e e e (2.40)
Keterangan :
DT =Tundaan lalu lintas rata-rata
(det/smp)
c =Waktu siklus yang disesuaikan (det)
_0,5x(0,5x(1GR)?
A A Sl Sl
(1)-GR x DS
GR = Rasio hijau (g/c)
DS = Derajat Kejenuhan
NQ; = Jumlah smp yang tersisa dari fase
hijau sebelumnya
C = Kapasitas (smp/jam)
05 IR AR AR R
PERBANDINGAN HIFJQU
04 = e
02 o ] i 2 2= i
== cas = sans=c
o i mec
- BN RRREE_ g SERNSC
(3] EEmm——— —=— __t__ = EEE >
8 SN -
0.0 0 T ¥
’ 0.0 0.1 0.2 0.3 0.4 DTS 08 07 0.8 0.9 1.0

DERAJAT KEJENUHAN DS

Gambar 2.22 Penentuan Tundaan Lalulintas Rata-rata (DT)
Sumber : MKJI 1997

0 Ibid, Hal 2-68
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Menentukan tundaan geometri rata-rata masing-
masing pendekat (DG) akibat perlambatan dan
percepatan ketika menunggu giliran pada suatu
simpang dan / atau ketika dihentikan oleh lampu
merah :

=(1-Ps)xPrx6+ (Psyx4)...... (2.41)

Menghitung tundaan geometric gerakan lalu lintas
dengan belok kiri langsung (LTOR)

Menghitung tundaan rata-rata sebagai jumlah
Menghitung tundaan total dalam detik dengan
mengalikan tundaan rata-rata dengan arus lalu
lintas.

Menghitung tundaan rata-rata untuk seluruh
simpang (D)) :

_ 2(QxD)

e (2.42
Qror ( )

Tundaan rata-rata dapat digunakan sebagai
indicator tingkat pelayanan dari masing-masing
pendekat demikian juga dari suatu simpang secara
keseluruhan.

LEVEL OF SERVICE (LOS)

Pada umumnya tujuan dari adanya tingkat pelayanan
adalah untuk melayani seluruh kebutuhan lalu lintas (demand)
dengan sebaik mungkin. Baiknya pelayanan dapat dinyatakan
dalam tingkat pelayanan (Level Of Service).

* Ibid, Hal 2-69
*2 |bid, Hal 2-69
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Level Of Service (LOS) merupakan ukuran kualitas
sebagai rangkaian dari beberapa factor yang mencakup
kecepatan kendaraan dan waktu perjalanan, interupsi lalu
lintas, kebebasan untuk manuver, keamanan, kenyamanan
mengemudi, dan ongkos operasi (Operation cost), sehingga
LOS sebagai tolak ukur kualitas suatu kondisi lalu lintas,
maka volume pelayanan harus kurang dari kapasitas jalan itu
sendiri. LOS vyang tinggi didapatkan apabila cycle time-nya
pendek, sebab cycle time yang pendek akan menghasilkan
delay yang kecil. Dalam Klasifikasi pelayanannnya LOS
dibagi menjadi 6 tingkatan yaitu :

Tingkat Pelayanan A

Arus lalu lintas bebas tanpa hambatan

Volume kendaraan lalu lintas rendah

Kecepataan kendaraan ditentukan oleh pengemudi
Tingkat Pelayanan B

Arus lalu lintas stabil

Kecepatan mulai dipengaruhi oleh keadaan lalu lintas,
tetapi tetap dapat dipilih sesuai kehendak pengemudi.
Tingkat Pelayanan C

Arus lalu linta stabil

Kecepatan perjalanan dan kebebasan bergerak sudah
dipengaruhi oleh besarnya volume lalu lintas sehingga
pengemudi tidak dapat lagi memilih kecepatan yang
diinginkan.

4. Tingkat Pelayanan D

Arus lalu lintas mulai memasuki arus tidak stabil
Perubahan volume lalu lintas sangat mempengaruhi
besarnya kecepatan perjalanan.

Tingkat Pelayanan E

Arus lalu lintas sudah tidak stabil

Volume kira-kira sama dengan kapasitas

Sering terjadi kemacetan

oMo TR

w

o e

oo

o T o
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Tingkat Pelayanan F

Arus lalu lintas tertahan pada kecepatan rendah
Sering terjadi kemacetan total

Arus lalu lintas rendah

oo o

Tingkat tundaan dapat digunakan sebagai indicator
tingkat pelayanan, baik untuk setiap pendekatan maupun
seluruh persimpangan. Kaitan antara tingkat pelayanan dan
lamanya tundaan adalah sebagai berikut :

Tabel 2.18 Tundaan Berhenti Pada Berbagai Tingkat Pelayanan

(LOS)
PZII;)?:r?atm Tundaan (det/smp) | Keterangan
A <5 Baik Sekali
B 51-15 Baik
C 15,1 - 25 Sedang
D 25,1 - 40 Kurang
E 40,1 - 60 Buruk
F > 60 Buruk Sekali

Sumber: US-HCM,1994

2.5 ANALISA REGRESI

Analisa regresi ini dilakukan untuk memprediksikan
jumlah kendaraan di tahun yang akan datang karena
diperkirakan kendaraan setiap tahunnya bertambah.Dalam
menentukan pertumbuhan kendaraan di ruas jalan jika
menggunakan regresi minimal data volume yang harus di
dapatkan dalam minimal 3 tahun terakhir.

25.1 Model Analisa Regresi Linier Sederhana

Analisa regresi-linier adalah metode statistic yang
dapat digunakan untuk mempelajari hubungan antar sifat
permasalahan yang sedang diselidiki.
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Model analisis-linier dapat memodelkan hubungan
antara 2(dua) perubah atau lebih.Pada model ini terdapat
peubah tidak bebas (y) yang mempunyai hubungan fungsional
dengan 1(satu) atau lebih peubah bebas (Xi).Dalam kasus
yang paling sederhana, hubungan secara umum dapat
dinyatakan persamaan sebai berikut.

PZATBX 1itiiniieinietineieinnieietcnttetatettntsesasasansnsnns .(2.43)

Dimana :
Y’

Persamaan yang dihasilkan (nilai  yang
diprediksikan)

X = Tahun yang dicari
a = Konstanta (nilai Y’ apabila X = 0)
b = Koefisien regresi (nilai peningkatan jika bernilai

positif ataupun penurunan jika bernilai negative)

Parameter a dan b dapat diperkirakan dengan
menggunakan metode kuadrat terkecil yang meminimumkan
total kuadratis residual antara hasil model dengan hasil
pengamatan. Nilai parameter a dan b bisa didapatkan dari
persamaan sebagai berikut:

_ nxZxy—(Zx)—(Zy)

e N — (2.44)
r= XY OXEY) (2.45)
[j((n*ZxZ)—(ExZ)*(n*zyz—<2y)2)]
2\ _
gz EF)-Cvexy) (2.46)

nxZx2—(Tx?%)

43, 44, 45 46Sudjana, Prof.Dr.Ma, Msc. 2005. Metode Statistika.
Tarsito: Bandung
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Dimana:

a.b = Koefisiem Regresi

n = Jumlah Data Pengamatan
X = Variabel Bebas

y = Variabel Tak Bebas

Nilai r yang didapatkan nantinya antara -1 hingga 1,
apabila didapat nilai r = 1 atau r = -1 maka hubungan antara x
dan y sangat kuat, atau dapat menggunakan persamaan yang
ada diatas. Dan apabila harga r = 0 maka persamaan tersebut
tidak layak.

Multiple R (R majemuk) merupakan suatu ukuran
yang mengatur tentang tingkat (keeratan) hubungan linier
antara variable terikat dengan seluruh variable bebas secara
bersamaan. Pada kasus dua variable (satu variable dan satu
variable bebas), besaran r (biasa dituliskan dengan huruf kecil
untuk dua variable) dapat bernilai positif maupun negatif
(antara -1-1), dan untuk lebih dari dua variable, besaran R
yang lebih besar (+ atau - ) menunjukkan hubungan yang
kuat.

R Square (R2) sering disebut juga dengan koefisien
determinasi, yang merupakan pengukuran kebaikan yang
sesuai dengan persamaan regresi, dimana memberikan
proporsi atau prosentase variasi total dalam variable terikat
yang dijelaskan oleh

Variable bebas. Nilai R2 terletak antara 0 — 1, dan
kecocokan modelnya dikatakan lebih baik apabila R2 semakin
mendekati 1.(Uraian lebih lanjut dapat dilihat pada
pembahasan dibawah).

Adjusted R Square.Sifat penting dari R2 yaitu
nilainya merupakan fungsi yang tidak pernah menurun dari
banyaknya variable bebas yang ada dalam model.Oleh karena
itu, untuk membandingkan dua R2 dari dua model, maka
surveyor harus memperhitungkan banyaknya variable bebas
yang ada di dalam model.Dilakukan dengan menggunakan
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“Adjusted R Square”.Istilah yang ada pada penyesuaian ini
diartikan dengan nilai R2 sudah disesuaikan dengan
banyaknya variable (derajat bebas) dalam model. Memang,
R2 yang disesuaikan ini nantinya akan meningkat seiring
dengan meningkatnya jumlah variable, tetapi peningkatannya
relative kecil.

Untuk melihat seberapa kuat hubungan antara kedua
variable dan untuk melihat besar variable (Y) yang
dipengaruhi oleh variable (X) dapat dilihat pada tabel berikut :

Tabel 2.19 Interprestasi Nilai R

R Interprestasi

0 Tidak Berkolerasi
0.01-0.20 Sangat Rendah
0.21-0.40 Rendah
0.41-0.60 Agak Rendah
0.61-0.80 Cukup
0.81-0.99 Tinggi

1 Sangat Tinggi

Sumber : Hartono,M.Pd statistic untuk penelitian
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METODOLOGI

3.1 Tujuan Metodelogi

Dengan adanya metodologi ini diharapkan dapat
mempermudah pelaksanaan dalam mengerjakan Proyek
Akhir.  Guna memperoleh pemecahan masalah yang
disesuaikan dengan maksud yang telah ditetapkan melalui
prosedur pengerjaan yang teratur dan tertib sehingga dapat
dipertanggungjawabkan secara ilmiah.

3.2 Metoda yang digunakan
Metodelogi yang digunakan pada pelaksanaan Proyek
Akhir ini meliputi :
A. Persiapan

Menyiapkan data administrasi yang meliputi:

1. Mengurus surat yang dibutuhkan, missal: surat
pengantar untuk permohonan mendapatkan data
melalui Kaprodi Diploma 11l Teknik Sipil ITS.

2. Mencari, mengumpulkan, dan mempelajari segala
bentuk kegiatan yang dapat mendukung
pengerjaan Tugas Akhir.

B. Pengumpulan Data
Pengumpulan data pada Tugas Akhir ini dapat
diperoleh dari data primer dan data sekunder. Dimana melalui
survey langsung di lapangan maupun diperoleh dari instansi
terkait.
e Data Primer

1. Data Geometrik
Data yang diperoleh dari pengukuran di lapangan
yang meliputi daerah eksisting, data lebar
pendekat, data lebar saluran dan data bahu jalan.

2. Data arus lalu-lintas
Data arus kendaraan tiap pendekat yang ada,
meliputi:

59
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» Arus kendaraan lurus (ST)
» Arus kendaraan belok kanan (RT)
» Arus belok kiri langsung (LTOR)
Dimana di masing-masing pendekat terdapat
beberapa kendaraan yang akan di survey, yang
meliputi:
» MC  =sepeda motor
> LV kendaraan ringan
» HV kendaraan berat, dan
» UM = kendaraan tak bermotor

3. Data Kondisi Lingkungan
Data kondisi lingkungan yang merupakan daerah
di sekitar persimpangan, dimana lingkungan
tersebut dapat mempengaruhi tingkat hambatan
samping.

Data Sekunder

Data sekunder merupakan data yang didapatkan
dari Dinas Perhubungan Kota Surabaya dan Badan
Perencanaan Pembangunan Kota (BAPPEKO), yang
meliputi:

1. Data jumlah pertumbuhan penduduk

2. Data jumlah pertumbuhan kendaraan

3. Data tata guna lahan

Berdasarkan data yang diperoleh maka dapat
dilakukan perhitungan kapasitas (C), tundaan (D), dan
derajat kejenuhan (DS) maupun factor perilaku yang
berpengarun  terhadap  kondisi  lalu lintas
persimpangan.

Mengevaluasi simpang bersinyal dengan kondisi
eksisting setelah pemasangan traffic light untuk
jangka waktu 5 tahun ke depan.



61

Setelah selesai mengevaluasi persimpangan pada
simpang empat di JL. Kenjeran — JL. Tempurejo JL.
Sukolilo Lor dapat ditarik kesimpulan dan proyek
akhir telah selesai.

Metoda Survey
1) Survey Volume Lalu-Lintas
Survey lalu lintas dilakukan  untuk
memperoleh data mengenai jumlah pergerakan
kendaraan maupun pejalan kaki di dalam atau melalui
daerah atau titik yang dipilih pada daerah tersebut
melalui sistem jalannya.
Metoda yang digunakan pada survey volume
lalu-lintas sebagai berikut:
» Survey dilakukan berupa survey traffic counting
» Survey dilakukan pada hari kerja (Selasa —
Kamis) dan satu hari libur (Sabtu — Minggu)
» Posisi surveyor sesuai dengan jumlah pergerakan
yang ada, yaitu 3 orang untuk satu pergerakan (2
orang untuk counting, 1 orang pencatat)
» Dalam Tugas Akhir kami dari simpang JI.
Kenjeran — JI. Tempurejo — JI. Sukolilo Lor
terdapat 12 pergerakan untuk survey traffic
counting. Jadi tata surveyor yang dibutuhkan
adalah sebanyak 36 surveyor (12 pergerakan x 3
surveyor)
» Detail pergerakan Traffic Counting
- Pergerakan A : dari JI.Sukolilo Lor sisi utara,
belok kiri menuju Jalan Baru JI.Kenjeran sisi
timur

- Pergerakan B : dari JI.Sukolilo Lor sisi utara,
lurus menuju JI.Tempurejo

- Pergerakan C : dari JI.Sukolilo Lor sisi utara,
belok kanan menuju JI.Kenjeran
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- Pergerakan D : dari jalan baru Jl.Kenjeran sisi
timur, belok kanan menuju Jl.Sukolilo Lor
sisi utara

- Pergerakan E : dari jalan baru JI.Kenjeran sisi
timur, lurus menuju JI.Kenjeran sisi barat

- Pergerakan F : dari jalan baru JI.Kenjeran sisi
timur, belok Kkiri menuju Jl.Tempurejo sisi
selatan

- Pergerakan G : dari JI.Tempurejo sisi selatan,
belok kiri menuju JI.Kenjeran sisi barat

- Pergerakan H : dari Jl.Kenjeran sisis barat,
lurus menuju jalan baru JI.Kenjeran sisi timur

- Pergerakan | : dari Jl.Kenjeran sisi barat,
belok kiri menuju JI.Sukolilo Lor sisi utara

- Pergerakan J : dari Jl.Kenjeran sisi barat,
belok kanan menuju JI.Tempurejo sisi selatan

- Pergerakan K : dari Jl.Tempurejo belok Kiri
lalu putar balik lurus menuju Jl.Kenjeran
Baru sisi timur

- Pergerakan L : dari JI.Tempurejo belok Kiri
lalu putar balik belok kiri menuju JI.Sukolilo
Lor sisi utara

Survey Geometrik

Survey geometrik dilakukan langsung ke lokasi

simpang dan melakukan pengukuran lebar ruas

jalan pada persimpangan JL.Kenjeran —

JI.Tempurejo — JI.Sukolilo Lor

Memperhatikan setiap rambu yang ada di area

persimpangan dan mengukur jarak rambu

terhadap simpang.

Simpang Tak Bersinyal

Berdasarkan data-data yang diperoleh, maka

dapat dilakukan proses perhitungan yang meliputi :
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Kapasitas (C)

Derajat Kejenuhan (DS)
Tundaan Simpang (D)
Peluang Antrian (QP)

NS

Kinerja Simpang tak bersinyal dapat bertahan berapa
lama mulai dari tahun 2015

Simpang Bersinyal

Berdasarkan data-data yang diperoleh, maka
dapat dilakukan proses perhitungan yang meliputi :
Kapasitas (C)
Derajat Kejenuhan (DS)
Tundaan Simpang Rata-Rata (DI)
Panjang Antrian (QL)
Jumlah kendaraan yang terhenti (Nsv)
Faktor perilaku yang lain, yang mempengaruhi
kondisi lingkungan persimpangan apakah masih
layak atau tidak untuk di pertahankan.

o~ E

Kinerja Simpang Bersinyal

Untuk selanjutnya perlu dilakukan kinerja simpang
pada kondisi eksisting tahun 2020 dengan melakukan
perencanaan tahun 2020 sampai 5 tahun kedepan
tahun 2025.

Dengan selesainya analisa persimpangan JI. Kenjeran
— JI. Tempurejo — JI. Sukolilo Lor, maka dapat
disimpulkan proses pengerjaan proyek akhir ini telah
selesai.
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3.3 Flowchart

PENGUMPULAN DATA

|

l

DATA PRIMER DATA SEKUNDER
e Data Gerometrik e Data Tata Guna Lahan
e Data Arus Lalu Lintas e Data Pertumbuhan Kendaraan
e Data Kondisi Lingkungan e Data Jumlah Penduduk

|

PENGOLAHAN DATA |

|

Analisa dan evaluasi Simpang Tak
Bersinyal Kondisi Eksisting

>0,75

|

<0,75

DS

Mengevaluasi kondisi
simpang bersinyal dengan
perbaikan manajemen lalu

lintas

A4

Perencanaan Simpang Bersinyal Tahun
2020 dan Jangka Waktu 5 Tahun Kedepan
Tahun 2025

!

| Kesimpulan |

A4

Bertahan dari Tahun 2015 —
2020. Berdasarkan tolak ukur :
o Kapasitas (Co)
o Derajat Kejenuhan (DS)
e Tundaan Simpang (D)
e Peluang Antrian (QP)

Gambar 3.1 Flowchart/Bagan Alir Pelaksanaan Proyek Akhir
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LANGKAH A : DATA MASUKAN

A-1: Kondisi Geometrik
A-2: Kondisi Lalu Lintas
A-3: Kondisi Lingkungan

A 4

A

LANGKAH B : KAPASITAS

PERUBAHAN B-1: Lebar pendekat dan tipe simpang

A B-2: Kapasitas dasar

B-3: Faktor penyesuaian lebar pendekat

B-4: Faktor penyesuaian median jalan
utama

B-5: Faktor penyesuaian ukuran kota

B-6: Faktor penyesuaian tipe
lingkungan, hambatan samping dan
kendaraan tak bermotor

B-7: Faktor penyesuaian belok kiri

B-8: Faktor penyesuaian belok kanan

B-9: Faktor penyesuaian rasio arus jalan
minor

B-10: Kapasitas

LANGKAH C : PERILAKU LALU LINTAS

C-1: Derajat kejenuhan

C-2: Tundaan

C-3: Peluang antrian

C-4: Penilaian perilaku lalu lintas

YA

Keperluan penyesuaian anggapan
mengenai recana dsb

TIDAK

Akhir analisa

Gambar 3.2 Bagan Alir untuk Mencari Perilaku Lalu Lintas Pada
Simpang Tak Bersinyal
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|

LANGKAH A: DATA MASUKAN

A-1:  Geometrik,pengaturan lalu-lintas
dan kondisi lingkungan

A-2:  Kondisi arus lalu-lintas

y

PERUBAHAN

Ubah penentuan fase
sinyal, lebar pendekat,
aturan membelok dsb

LANGKAH B: PENGGUNAAN SIGNAL
B-1: Fase Awal

B-2:  Waktu antar hijau dan waktu hilang

A

A

LANGKAH C:PENENTUAN WAKTU SIGNAL
C-1:  Tipe Pendekat

C-2:  Lebar Pendekat Efektif

C-3:  Arus Jenuh Dasar

C-4:  Faktor-Faktor Penyesuaian

C-5:  Rasio arus/arus jenuh

C-6:  Waktu Siklus dan Waktu Hujan

A

LANGKAH D: KAPASITAS
D-1: Kapasitas
D-2:  Keperluan Untuk Perubahan

LANGKAH E: PERILAKU LALU LINTAS
E-1:  Persiapan

E-2:  Panjang Antrian

E-3:  Kendaraam Terhenti

E-4:  Tundaan

Gambar 3.3 Bagan Alir untuk Mencari Perilaku Lalu Lintas Pada

Simpang Bersinyal




BAB IV
ANALISA PERTUMBUHAN

4.1 Analisa Pertumbuhan Lalu Lintas
4.1.1 Data Jumlah Kendaraan Terdaftar di Surabaya
Pertumbuhan lalu lintas dianggap sebanding dengan
pertumbuhan kendaraan, dengan demikian dapat diartikan
pertumbuhan lalu lintas dapat diestimasi dengan pertambahan
jumlah kendaraan. Prediksi pertumbuhan regional sangat
dibutuhkan khususnya mengetahui transportasi yang akan
datang. Data Jumlah Kendaraan Terdaftar di Surabaya tercatat
dalam Tabel 4.1 dibawah ini:

Tabel 4.1 Data Jumlah Kendaraan Terdaftar di Surabaya

. Sepeda
Tahun Mobil Truk Motor
LV HV MC

2008 253187 86852 1028686
2009 264277 89051 1129870
2010 279116 91809 1213457
2011 275930 94542 1274660
2012 294780 103295 1402190

Sumber: Badan Pusat Statistik Surabaya, 2015

Dalam melakukan prediksi terhadap tingkat
pertumbuhan kapasitas kendaraan dilakukan dengan dua cara,
yaitu:

1. Metode regresi
2. Menggunakan asumsi  pertumbuhan kendaraan
pertahun oleh Badan Pusat Statistic Surabaya

Data LHR(Lalu Lintas Harian Rata-rata) di atas
merupakan data sekunder yang digunakan untuk mencari nilai
prosentase pertumbuhan kendaraan pada tiap tahunnya,
kemudian hasil prosentase tersebut akan dikalikan dengan
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volume kendaraan dari survey di lapangan yang merupakan
data primer.

4.1.2 Pengolahan Data Jumlah Kendaraan di Surabaya

Analisa regresi ini digunakan untuk memprediksi
jumlah kendaraan di tahun yang akan datang karena
diperkirakan kendaraan tiap tahunnya semakin bertambah.
Dalam menentukan pertumbuhan kendaraan di ruas jalan jika
menggunakan regresi minimal data volume yang harus
didapatkan adalah minimal satu tahun terakhir. Namun data
yang kita peroleh adalah data selama 5 tahun terakhir 2008 -
2011.

Untuk mendapatkan data pertumbuhan kendaraan
pada tiap tahunnya, digunakan teori regresi di bawah ini.
Bentuk umum dari persamaan regresi linier dapat dituliskan
sebagai berikut:

Y’=a+Bx
_ nxixy—(2x)—(Zy)
n*xXxZ—(2x?)
n*xXxy—(Zx*Ly)

r =
[J ((02a2) - (222)+ (ms3y? —(Ey)z)]

5 = ENE?)-En)Exy)
nxXx2—(2x?%)

Sumber: Sudjana, Prof.Dr.Ma, Msc. 2005. Metode
Statistika. Tarsito: Bandung

Dimana:

a.b = Koefisiem Regresi

n = Jumlah Data Pengamatan
X = Variabel Bebas

y Variabel Tak Bebas
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Nilai r yang didapatkan nantinya antara -1 hingga 1,
apabila didapat nilai r=1 atau r=-1 maka hubungan antara x
dan y sangat kuat, atau dapat menggunakan persamaan yang
ada diatas. Dan apabila harga r=0 maka persamaan tersebut
tidak layak.

Kemudian untuk analisa regresi jumlah kendaraan
bermotor menggunakan program bantuan Microsoft Excel.

e Faktor Pertumbuhan Lalu Lintas

Pertumbuhan lalu lintas pada tahun rencana
tergantung jenis pada pertumbuhan masing-masing jenis
kendaraan, dimana faktor pertumbuhan lalu lintas untuk
masing-masing kendaraan tidak sama. Dengan mengetahui
besarnya faktor pertumbuhan kendaraan yang mencerminkan
kondisi lalu lintas pada tahun rencana dapat dihitung sehingga
desain yang direncanakan dapat diketahui apakah masih
memungkinkan menampung volume kendaraan yang semakin
lama semakin besar.

Dari faktor-faktor pertumbuhan lalu lintas setiap
kendaraan yang diketahui tersebut, hasilnya dikalikan dengan
kapasitas kendaraan yang ada di SIG-II pada alternatif
terpilih. Setelah itu dapat diketahui apakah jalan alternatif
terpilih tersebut kapasitasnya dapat mencukupi sampai tahun
(X) atau tidak mencukupi. Apabila ternyata jalan alternatif
jalan terpilih tersebut kapasitasnya tidak mencukupi sampai
dengan tahun (X). Maka dicari lagi analisa faktor
pertumbuhan lalu lintas sampai tahun (X), begitu seterusnya
sampai dapat diketahui pada tahun keberapa jalan tersebut
dapat mencapai kapasitas maksimumnya.

4.1.3 Analisa Pertumbuhan Kendaraan
1. Pertumbuhan sepeda motor (MC)

Pertumbuhan sepeda motor dapat dilihat dalam tabel
4.2 dibawabh ini:
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Tabel 4.2 Pertumbuhan Sepeda Motor (MC)

Tahun | Sepeda Motor (MC)
2008 1028686
2009 1129870
2010 1213457
2011 1274660
2012 1402190
Jumlah 6048863

Sumber: Badan Pusat Statistik Surabaya, 2015

Dan untuk analisa regresi dapat dilihat pada Gambar

4.1 sebagai berikut:

Pertumbuhan MC

© 1600000

y = 86,179.80x- 178,041,625.40

800000

= 1400000 R? = 0.69
S 1200000
1000000

600000

& Pertumbuhan MC

——Linear

Pertumbuh

400000
200000

(Pertumbuhan MC)

0

Tahun

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Gambar 4.1 Regresi Pertumbuhan MC
Dari hasil analisa regresi jumlah sepeda motor

diperoleh persamaan:

Y  =89,179.80x — 178,041,625.40

Rz =0,99

o Langkah perhitungan regresi pertumbuhan MC :
Nilai y tahun 2013 untuk nilai x = 2013
y =89,179.80x — 178,041,625.40
y =89,179.80(2013) - 178041625

y = 1477715
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Hasil perhitungan berikutnya dapat dilihat pada tabel 4.3 :
o Langkah perhitungan faktor pertumbuhan MC :
i = (Y2~ y)ly1 x 100%

Dimana:
i = Kenaikan kendaraan dalam intensitas 1 tahun
y:1  =Jumlah kendaraan/tahun pertama
y»  =Jumlah kendaraan/tahun kedua

Nilai i tahun 2013
[ = (Y2 - y1) / y1 X 100%
i = (1477715 - 1402190) / 1402190 x 100%
i =5,39%
Hasil perhitungan berikutnya dapat dilihat pada tabel 4.3 :

Tabel 4.3 Hasil Perhitungan Regresi Pertumbuhan Sepeda Motor
(MC) dan Faktor Pertumbuhan MC

No. Tahun Nilai y i (%)
1 2008 1028686
2 2009 1129870 9,84
3 2010 1213457 7,40
4 2011 1274660 5,04
5 2012 1402190 10,01
6 2013 1477715 5,39
7 2014 1566895 6,03
8 2015 1656075 5,69
9 2016 1745255 5,39
10 2017 1834435 5,11
11 2018 1923615 4,86
12 2019 2012795 4,64
13 2020 2101975 4,43
14 2021 2191155 4,24
15 2022 2280335 4,07
16 2023 2369515 3,91
17 2024 2458695 3,76
18 2025 2547875 3,63

Sumber: Hasil Perhitungan
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2. Pertumbuhan Kendaraan Penumpang (LV)
Pertumbuhan kendaraan penumpang dapat dilihat
dalam tabel 4.4 dibawah ini:
Tabel 4.4 Pertumbuhan Kendaraan Penumpang (LV)

Tahun Mobil (LV)
2008 253187
2009 264277
2010 279116
2011 275930
2012 294780

Jumlah 1367290

Sumber: Badan Pusat Statistik Surabaya, 2015

Dan untuk analisa regresi dapat dilihat pada Gambar
4.2 sebagai berikut:

Pertumbuhan LV

600000
3 y =9,483.90x - 18,789,181.00
%5 400000
SED 300000 .F_’__‘_‘-——O # Pertumbuhan LV
= 200000 .
‘g —— Linear (Pertumbuhan
o 100000 T T T 1 LV)

2006 2008 2010 2012 2014

Tahun

Gambar 4.2 Regresi Pertumbuhan LV

Dari hasil analisa regresi jumlah sepeda motor
diperoleh persamaan:

Y  =9,483.90x - 18,789,181.00

Rz =091
o Langkah perhitungan regresi pertumbuhan MC:

Nilai y tahun 2013 untuk nilai x = 2013
y =9,483.90x - 18,789,181.00
y =9,483.90 (2013) - 18,789,181.00
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y = 302111
Hasil perhitungan berikutnya dapat dilihat pada tabel 4.5:
o Langkah perhitungan faktor pertumbuhan MC:
i = (Y2~ y)ly1 x 100%

Dimana:
i = Kenaikan kendaraan dalam intensitas 1 tahun
y:  =Jumlah kendaraan/tahun pertama
y»  =Jumlah kendaraan/tahun kedua

Nilai i tahun 2013
i = (¥2 - y1)/y1 x 100%
i =(302111-294780) / 294780 x 100%
i =249%
Hasil perhitungan berikutnya dapat dilihat pada tabel 4.5:
Tabel 4.5 Hasil Perhitungan Regresi Pertumbuhan LV dan Faktor
Pertumbuhan LV

No. Tahun Nilai y i (%)
1 2008 253187
2 2009 264277 4,38
3 2010 279116 5,61
4 2011 275930 -1,14
5 2012 294780 6,83
6 2013 302111 2,49
7 2014 311595 3,14
8 2015 321079 3,04
9 2016 330563 2,95
10 2017 340047 2,87
11 2018 349531 2,79
12 2019 359015 2,71
13 2020 368499 2,64
14 2021 377983 2,57
15 2022 387467 2,51
16 2023 396951 2,45
17 2024 406435 2,39
18 2025 415919 2,33

Sumber: Hasil Perhitungan
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3. Pertumbuhan Kendaraan Berat (HV)
Pertumbuhan kendaraan baerat dapat dilihat dalam
tabel 4.6 dibawah ini:
Tabel 4.6 Pertumbuhan Kendaraan Berat (HV)

Tahun Truk/Bus
2008 86852
2009 89051
2010 91809
2011 94542
2012 103295

Jumlah 465549

Sumber: Badan Pusat Statistik Surabaya, 2015

Dan untuk analisa regresi dapat dilihat pada Gambar
4.2 sebagai berikut:

Pertumbuhan HV
130000

y = 3,837.70x- 7,620,667.20
110000

R2 = 0.90
90000 _—?‘L

70000

50000 9—Pertumbuhan HV
30000
10000 T T T )
2006 2008 2010 2012 2014
Tahun
Gambar 4.3 Regresi Pertumbuhan HV

Pertumbuhan HV

Dari hasil analisa regresi jumlah sepeda motor
diperoleh persamaan:

Y  =3,837.70x - 7,620,667.20

Rz =090
o Langkah perhitungan regresi pertumbuhan MC:

Nilai y tahun 2013 untuk nilai x = 2013
y = 3,837.70x - 7,620,667.20
y = 3,837.70(2013) - 7,620,667.20
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y =105227
Hasil perhitungan berikutnya dapat dilihat pada tabel 4.7:
o Langkah perhitungan faktor pertumbuhan MC:
i = (Y2~ y)ly1 x 100%

Dimana:
i = Kenaikan kendaraan dalam intensitas 1 tahun
y:  =Jumlah kendaraan/tahun pertama
y»  =Jumlah kendaraan/tahun kedua

Nilai i tahun 2013
i = (Y2 - y1)/y1 x 100%
i = (105227 - 103295) / 103295 x 100%
i =1,87%
Hasil perhitungan berikutnya dapat dilihat pada tabel 4.7:

Tabel 4.7 Hasil Perhitungan Regresi Pertumbuhan HV dan Faktor
Pertumbuhan HV

No. | Tahun Nilai y i (%)

1 2008 86852

2 2009 89051 2,53
3 2010 91809 3,10
4 2011 94542 2,98
5 2012 103295 9,26
6 2013 105227 1,87
7 2014 109065 3,65
8 2015 112903 3,52
9 2016 116741 3,40
10 2017 120579 3,29
11 2018 124417 3,18
12 2019 128255 3,08
13 2020 132093 2,99
14 2021 135931 2,91
15 2022 139769 2,82
16 2023 143607 2,75
17 2024 147445 2,67
18 2025 151283 2,60

Sumber: Hasil Perhitungan
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“ Halaman ini sengaja dikosongkan”



BAB V
ANALISA KINERJA PERSIMPANGAN JL.
KENJERAN - JL. TEMPUREJO - JL. SUKOLILO
LOR SURABAYA PADA KONDISI EKSISTING

5.1 Simpang Tak Bersinyal
5.1.1 Umum

Pengumpulan data untuk Tugas Akhir ini dilakukan
dengan cara data primer. Data primer yang didapat melalui
pengamatan langsung di lapangan dengan melakukan
survey.Survey tersebut berupa survey volume lalu lintas,
kondisi umum dan kondisi lingkungan.Sedangkan data
sekunder yang dibutuhkan didapatkan dari instansi terkait
yaitu dari BAPPEKO Kota Surabaya dan Dinas Perhubungan
Pemerintah Kota Surabaya.

5.1.2 Kondisi Eksisting Persimpangan

Persimpangan Jl.Kenjeran — Jl.Tempurejo - Jl.
Sukolilo Lor pada saat ini dikategorikan sebagai daerah
komersial (pertokoan, perkantoran) dan pemukiman. Pada
pendekat JI. Tempurejo sisi selatan dan JI.Kenjeran sisi barat
yang sebagian merupakan pemukiman warga dan
pertokoan.Sedangkan pada pendekat Jl.Kenjeran Baru sisi
Timur merupakan akses jalan menuju perumahan yang dapat
menimbulkan meningkatnya volume kendaraan didaerah
tersebut.

5.1.3 Kondisi Tata Guna Lahan Area Persimpangan

Kondisi Tata Guna Lahan sekitar persimpangan
seperti pada gambar 5.1
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Ruang Terbuka Hijau (RTH)
Bozem / Danau

Tambak lkan / Udang

Sawah / Pertanian

Tanah Keseng / Belum Terbangun

Gambar 5.1 Tata Guna Lahan Lokasi Persimpangan

Permukiman Kampung / Perumaohan Lama
Permukiman Formal

Perdagangan / Jasa

Fasilitas Umum

2] Militer

NENNE

5.1.4 Kondisi Geometrik Persimpangan

Kondisi awal daerah simpang perlu diketahui dengan
bertujuan untuk mengidentifikasi permasalahan yang ada,
sehingga dalam melakukan suatu analisa dapat menghasilkan
kondisi yang nantinya bermanfaat untuk daerah tersebut baik
untuk saat ini maupun untuk waktu yang akan datang. Berikut
ini merupakan Gambar 5.2 yang menunjukan kondisi
geometrik simpang pada saat kondisi eksisting.
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|4 —
a‘ TE. TEMPUREJO

Gambar 5.2 Kondisi Geometrik Eksisting

515 Median

Pada persimpangan JI. Kenjeran — JI. Tempurejo — JI.
Sukolilo Lor tidak semua pendekat terdapat median, hanya
pada pendekat Jl.Kenjeran terdapat median yang berupa
sungai berukuran + 7,5 meter.
51.6 U-Turn

Pada persimpangan JI. Kenjeran — JI. Tempurejo — JI.
Sukolilo Lor terdapat U-Turn atau putar balik pada pendekat
barat JI. Kenjeran berjarak 120 m dari persimpangan

5.1.7 Tipe Lingkungan
Pada persimpangan JI.Kenjeran — JI. Tempurejo — JI.
Sukolilo Lor didapat :
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5.1.8

a.PendekatUtara  : Daerah Pemukiman (RES) +
Daerah Perdagangan dan Jasa
(COM)

b.Pendekat Selatan : Daerah Pemukiman (RES) +
Daerah Perdagangan dan Jasa
(COM)

c.Pendekat Timur : Daerah Pemukiman (RES)

d.Pendekat Barat  : Daerah Pemukiman (RES) +
Daerah Perdagangan dan Jasa
(COM)

Hambatan Samping

Pada persimpangan JI.Kenjeran — JI. Tempurejo —JI.

Sukolilo Lor terdapat hambatan samping pada setiap
pendekat, yaitu :

5.1.9

a.Pendekat Utara - Rendah
b.Pendekat Selatan : Rendah
c.Pendekat Timur : Rendah
d.Pendekat Barat : Rendah
Lebar Pendekat

Pada persimpangan JI.Kenjeran — JI. Tempurejo — JI.

Sukolilo Lor, dapat kami uraikan sebagai berikut :

a.Pendekat Utara (JI. Sukolilo Lor Surabaya)
e Lebar Pendekat :2,45m
e Lebar Masuk 17,7m
e Lebar Keluar :3,7m

b.Pendekat Selatan (JI. Tempurejo Surabaya)
e Lebar Pendekat :2,9m
e Lebar Masuk :5,3m
e Lebar Keluar 210,21 m

c.Pendekat Timur (JI. Kenjeran Baru arah Pakuwon)
e Lebar Pendekat :6,65m
e Lebar Masuk 14.2m
e Lebar Keluar 210,11 m
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d.Pendekat Barat (jl.Kenjeran Surabaya)
e Lebar Pendekat :9,5m
e Lebar Masuk :9m
e Lebar Keluar :7m
e Lebar Trotoar Kiri: 2,3 m

Perhitungan Simpang Tak Bersinyal Puncak Pagi
Perhitungan Kapasitas
A. Kapasitas Dasar (Co)
Mayor (JI. Kenjeran - JI. Kenjeran Baru)
W Mayor =(9m+42m)/2
=66 m>55m
Minor (JI. Tempurejo-Sukolilo Lor)
W Minor =(53m+7,7m/2)
=6,5m>55m

Maka jumlah lajur pendekat mayor = 4 lajur 2
arah dan untuk pendekat minor = 2 lajur 2 arah.

Nilai kapasitas dasar diambil dari tabel Kapasitas
Dasar menurut simpang pada lokasi studi mempunyai
tipe 424 (4 lengan, 4 lajur dijalan mayor, 2 lajur
dijalan minor) , jadi kapasitas dasar pada simpang ini
adalah 3400.

B. Faktor Penyelesaian Lebar Pendekat (Fw)
Faktor penyesuaian lebar pendekat untuk tipe
simpang 424 diperoleh dari Gambar 5.3 serta rumus :

Fw =0,61+ 0,0740.W;

Fw =0,61+ 0,0740.W;
=0,61+ 0,0740.6,55m
=0,61+0,48m

=1,09m
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Gambar 5.3 Faktor Penyesuaian Lebar Pendekat (Fw)

C. Faktor Penyesuaian Median Jalan Utama (Fy)
Faktor penyesuaian median jalan utama diperoleh
menggunakan Tabel 5.1.Faktor penyesuaian median
jalan utama (Fy), penyesuaian hanya digunakan untuk
jalan utama dengan 2 jalur.Variabel masukan adalah

tipe median jalan utama.

Tabel 5.1 Faktor Penyesuaian Median Jalan Utama (FM)

Uraian Tipe M Faktor penyesuaian
median, (Fy)

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

Maka dari tabel di atas Fy = 1,20 , karena pada
simpang tersebut terdapat median pada jalan utama.
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D. Faktor Penyesuaian Ukuran Kota (F)

Berdasarkan jumlah penduduk kota Surabaya,

ditunjukkan pada Tabel 5.2 dimana data tersebut
diperoleh dari Badan Pusat Statistik (BPS) kota
Surabaya. Kemudian dari jumlah tersebut dicari nilai

koefisiennya dan didapat Fe, = 1.00 .

Tabel 5.2 Data Jumlah Penduduk
JUMLAH PENDUDUK PER KECAMATAN HASIL
REGRISTASI TAHUN 2013

No | KECAMATAN TAHUN 2013

1 KARANG PILANG 78,853
2 | WONOCOLO 86,815
3 RUNGKUT 112,200
4 | WONOKROMO 194,803
5 TEGAL SARI 118,185
6 SAWAHAN 233,745
7 GENTENG 68,552
8 GUBENG 156,226
9 SUKOLILO 114,639
10 | TAMBAK SARI 248,289
11 | SIMOKERTO 108,181
12 | PABEAN CANTIAN 93,963
13 | BUBUTAN 117,202
14 | TANDES 99,234
15 | KREMBANGAN 133,084
16 | SEMAMPIR 210,191
17 | KENJERAN 158,571
18 | LAKAR SANTRI 57,361
19 | BENOWO 57,628
20 | WIYUNG 70,724
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21 | DUKUH PAKIS 64,495
22 | GAYUNGAN 50,269
23 | JAMBANGAN 51,290
24 | TENGGILIS MEJOYO 58,965
25 | GUNUNG ANYAR 55,781
26 | MULYOREJO 90,579
27 | SUKOMANUNGGAL 108,475
28 | ASEMROWO 46,714
29 | BULAK 43,130
30 | PAKAL 50,743
31 | SAMBIKEREP 61,567

JUMLAH 3,200,454

Sumber : Dispenduk Capil Surabaya

E. Faktor

Tabel 5.3 Penyesuaian Ukuran Kota

Ukuran kota

Jumlah penduduk (juta)

Sangat kecil <0.1
Kecil 0.1-05
Sedang 0.5-1.0
Besar 1.0-3.0
Sangat besar > 3.0

penyesuaian tipe lingkungan

Penyesuaian Tipe Lingkungan Jalan,
Hambatan Samping dan Kendaraan Tak Bermotor
(FRSU)
Faktor

jalan,

hambatan samping dan kendaraan tak bermotor
(FRSU) di hitung dengan menggunakan Tabel 5.4
nilai normal komposisi lalu lintas, Tabel 5.5 faktor
penyesuaian tipe lingkungan jalan, hambatan samping
dan kendaraan tak bermotor (FRSU).

Variable




85

masukan adalah tipe jalan (RE) dan kelas hambatan
(SF) dan rasio kendaraan tak bermotor UM/MV.

Tabel 5.4 Nilai Normal Komposisi Lalulintas

Komposisi lalu-lintas kendaraan bermotor %

Rasio kendaraan

e tak bermotor
Juta penduduk Kend. ringan Kend. berat Sepeda motor (UM/MV)
LV HV MC

>3] 60 4.5 355 0,01
1-31] 99¢5 3.5 41 0,05
05-117 40 3.0 57 0,14
0,1-057 63 2,5 34,5 0,05
<017 63 2:5 34,5 0,05

Tabel 5.5 Faktor Penyesuaian Tipe Lingkungan Jalan, Hambatan
Samping dan Kendaraan Tak Bermotor (FRSU)

Kelas tipe ling- Kelas hambatan sam- Rasio kendaraan tak bermotor puy
kungan jalan RE ping SF 0,00y 005 0110 0,05( 020]| =025
Komersial tinggi 093] 088 0.84( 0,79 0,74 0,70
sedang 0.94| 089 085 0.80( 0,75 0,70
rendah 095y 090 0.86( O81| 0,76 0,71
Permukiman tinggi 096 091 0.86| 082 0,77 0,72
sedang 097 092 087 082 0,77 0,73
rendah 0.98| 093 088| 0,83 0,78 0.74
Akses terbatas tinggi/sedang/rendah 1,00 095 090( 085 0,80 0,75

Maka dari Tabel 5.4 dan Tabel 5.5 didapat tipe
rasio

lingkungan jalan,

hambatan samping,

dan

kendaraan tak bermotor UM/HV (FRSU) = 0,95
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F. Faktor Penyesuaian Belok Kiri (F_1)

Faktor penyesuaian belok kiri ditentukan dari
persamaan yang terdapat pada Tabel 5.6 Berikut ini
adalah Tabel 5.6 faktor penyesuaian belok kiri (F_7).

FLT=084+16PLT

Tabel 5.6 Faktor Penyesuaian Belok Kiri (F 1)

Kode Pendekat Volume Kendaraan smp/jam Volume
LT ST RT Kendaraan
A.(JI. Kenjeran arah Barat) 162 483 975 1620
B.(JI. Kenjeran Baru arah Timur) 72 636 5 713
C.(JI. Sukolilo Lor arah Utara) 7 30 85 122
D.(JI. Tempurejo arah selatan) 747 - - 747
Volume total kendaraan yang masuk simpang smp/jam 3202

=i | Fir=084+161pyr ||

eeEmE==s HEEE et
a aos (2] [RET DRZHSIO b:]z:;k-kln DPTJ 00’3§1 04 045 G5
Gambar 5.4 Faktor Penyesuaian Belok Kiri (F.t)
ALT+BLT+CLT+DLT
Pur =

A+3XB+X2C+ZXD
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162+ 72+ 7 +747
T 1620+713+122+747

988

T 3202
=0,31

Fir =0,84+16.P
=0,84+1,6.0,31
=0,84 + 0,496
=1,336

G. Faktor Penyesuaian Belok Kanan (Fgr)

Faktor penyesuaian belok kanan ditentukan dari
Gambar 5.5 dan didapat dari batas-batas nilai yang
diberikan untuk Pgrr pada gambar adalah rentan
dasar empiris dari manual. Untuk simpang 4 lengan
FRT = 1,0

~

1.08 -

4-lengan: Fgp = 1,0 : :
3-lengan: Fer = 1,09- 0,922 pr [+ 1+
L i Il ——

0.08 01 015 02 ozs | 03 0.3 Toe 045 o
Rasio belok-kanan Py 0.33

Gambar 5.5 Faktor Penyesuaian Belok Kanan (FRT)

=
]
LT

NP
= +
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_ART+BRT+ CRT +DRT

PRT
ZA + 3B + IC + D

_ 975+5+85+0
T16204713+122+747

1065

~ 3202

=0,33
Frr =10

H. Faktor Penyesuaian Rasio Arus Jalan Minor (Fyy)

Faktor penyesuaian rasio arus jalan minor
ditentukan dengan menggunakan Tabel 5.7 sesuai
dengan tipe pada simpang studi yaitu IT 424 dan
diplot pada Gambar 5.6

_ C+D
" YA +3B + XC + =D

I:>MI

_ 869

"~ 3202
=0,27

Fw  =16,6 Xx Py*~ 33,3 X Py + 25,3 X P> — 8,6
X Pwi + 1,95
= 16,6 x 0,27* —33,3x 0,27 + 25,3 x 0,27% -
8,6 x0,27+1,95
=0,088 — 0,655 + 1,844 — 2,322 + 1,95
=0,90
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LLE S - ‘
H H } i i
0 o 0z 027 ) o os os o o8 0% )
Raslo Arus Jalan Minor p,,,
Gambar 5.6 Faktor Penyesuaian Jalan Minor (Fy;)
Tabel 5.7 Faktor Penyesuaian jalan Minor (Fy)
IT FMI l)MI
422 1,19 % pyy” - 1,19 % oy = 1,19 0,1-0,9
424 | 16,6 x pui* - 333 % pa’+ 25,3  pug® - 8.6% pa + 1,95 0,103
44 | L1 =yt - LI % pg= 1,11 0,3-0,9
322 | L19% py- L9 % py = 1,19 0,1-0,5
-0,595 % poyt + 0,595 = pyt + 0,74 0,509
342 | L19 % pyl - 119 % oy + 1,19 0,1-0,5
2,38 % oy -P 2,38 x pyg + 1,49 0,5-0,9
324 | 16,6 % py’ = 33,3 % oy + 25,3 % pun” = 8,6 % pyy + 1,95 0,1-0.3
344 | LI xpy’- L1 x gy = 1,11 0,3-0.5
-0,555 % pyg + 0,555 % pyy, + 0,69 0,5-0.9
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I.  Kapasitas (C)

Kapasitas dihitung dengan persamaan 2.1 dimana
berbagai faktornya telah dihitung di atas dan
tercantum pada tabel 5.8

Tabel 5.8 Kapasitas Dasar Menurut Simpang

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

C :COXF\NXFMXFCSXFRSUXFLTXFRTXFN”
= 3400x1,09x1,20x1,05x0,95x1,336x1,00%x0,9
=5176.73 smp/jam

J. Derajat Kejenuhan (DS)
Perhitungannya menggunakan rumus 2.11

DS=Q total/C

Dari perhitungan Faktor Penyesuaian belok Kiri
(FLt) , diketahui pada puncak Pagi Qtot = 3202

smp/jam
DS _ Qt(;tal
3202
- 5176.73

=0,62<0,75
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K. Tundaan lalu Lintas Simpang (DT,)
Tundaan lalu lintas simpang ditentukan dengan

rumus pada Gambar 5.7

by ]
| (BT =To50a7 2Taz 0,204z O8] ((-DSFZ Uik D306 ] FEVEE
5 T e e e IR SR B
30 4 i
i
£
104 i
T ;
] u T
o —t

N b
ol o (EEE 1 1
o (A} o2 03 04 os
Derajat Kq&% han DS

o7

Gambar 5.7 Tundaan Lalu Lintas Simpang

DT, =1,0504/(0,2742-0,2042 x DS)-(1-DS) x 2
=1,0504 / (0,2742-0,2042 x 0,62)-(1-0,62)x2
=1,0504 /0,148 - 0,38x2
=7,1-0,76
= 6,34 det/smp

L. Tundaan Lalu Lintas Jalan Utama (DTya)

Tundaan lalu lintas jalan utama ditentukan dari
kurva empiris antara DTya dan DS. Lihat rumus pada
Gambar 5.8
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e
I

WA dalam det/smp

Tundad® Utama Lalu=lintas DT

: } L }
t + e i+ i
a a1 82 03 04 a8 06 0.7 oa 08 1 1. 1.2
Derajat Kejenuhan DS

Gambar 5.8 Tundaan Lalu lintas Jalan Utama (DTMA)

DTua =1,05034/(0,346-0,246xDS)-(1-DS)x1,8
=1,05034 / (0,346-0,246x0,62)-(1-0,62)x1,8
=1,05034/0,194 -0,38x 1,8
=5,4141 - 0,684
= 4,73 det/smp

M. Tundaan Lalu Lintas jalan Minor (DTy,)
Tundaan lalu lintas jalan minor rata-rata,
ditentukan dari persamaan 2.12.

DTwmi = (QroraL X DT1- Qma X DTma) / Qm

Diketahui : Seperti pada perhitungan Faktor
penyesuaian Tipe lingkungan Jalan. Hambatan
samping dan Kendaraan Tak Bermotor (FRSU)

Qror =Jumlah total arus lalu lintas pada
persimpangan
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= 3202 smp/jam

Qma  =Jumlah total arus lalu lintas dijalan mayor
= 2333 smp/jam

Qwmi = Jumlah total arus lalu lintas dijalan minor
= 869 smp/jam

DTmi = (QroraL X DT1- Qua X DTua) / Qmi
= (3202 x 6,984 - 2333 x 5,2065) / 869

22362,76 — 12146,76 / 869

10215,24 / 869

= 11,75 det/jam

N. Tundaan Geometrik Simpang (DG)
Tundaan geometrik simpang (DG) ditentukan dari
persamaan 2.13

DG =(1-DS)x (Prx6+ (1-Py)x3)+ DSx4
= (1-0,62)x (0,64 x 6+(1-0,64) x3)+0,62 x 4
=0,38 x 4,147 +2,48
= 4,055 det/smp

O. Tundaan Simpang (D)
Tundaan simpang (D) ditentukan dari persamaan
2.14
D =DG+DT,;
=4,055+ 6,34
= 10,395 det/smp

P. Peluang Antrian
Rentang peluang antrian ditentukan dari
persamaan pada Gambar 5.9
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Peluang Antrian, QP%

=
=]
o
3 W

- e | [CPEEpoeS 20

(S e e

o o1 [ +] ol:s 04 L] vs().62 o7 08 09 1 t1
Deraiat Kejenuhan, D5=Q/C

Gambar 5.9 Rentang Peluang Antrian Terhadap Derajat Kejenuhan

QP % =9,02 x DS + 20,66 x DS? + 10,49 x DS?
=9,02 x 0,62 + 20,66 x 0,62 + 10,49 x 0,62°
=5,502 + 7,941 + 25
=16,03% ~ 16 %

QP % =47,71 x DS + 24,68 x DS*+ 56,47 x DS®
= 47,71x 0,62 + 24,68 x 0,62% + 56,47 x 0,623
= 29,58 + 9,487+ 13,458
=52,525% ~ 53 %

Jadi peluang antrian = 16 % - 53%

Berdasarkan analisa diatas dapat disimpulkan bahwa
pada kondisi eksisting simpang tak bersinyal pada puncak
Pagi di dapatkan nilai Derajat Kejenuhan (DS) = 0,62 <
0,75 dan nilai Peluang antrian yang terjadi antara 16 % -
53 % < 100 % mengindikasikan bahwa simpang tersebut
kinerjanya masih memenuhi persyaratan yang diinginkan
sebagaimana dalam MKJI 1997.
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5.1.11 Perhitungan Simpang Tak Bersinyal Puncak Siang

Perhitungan Kapasitas
A. Kapasitas Dasar (Co)
Mayor (JI. Kenjeran - JI. Kenjeran Baru)
W Mayor =(9m+4,2m)/2
=6,6m>55m
Minor (JI. Tempurejo-Sukolilo Lor)
W Minor =(53m+7,7m/2)
=65m> 55m

Maka jumlah lajur pendekat mayor = 4 lajur 2
arah dan untuk pendekat minor = 2 lajur 2 arah.

Nilai kapasitas dasar diambil dari tabel Kapasitas
Dasar menurut simpang pada lokasi studi mempunyai
tipe 424 (4 lengan, 4 lajur dijalan mayor, 2 lajur
dijalan minor) , jadi kapasitas dasar pada simpang ini
adalah 3400.

B. Faktor Penyelesaian Lebar Pendekat (Fw)

Faktor penyesuaian lebar pendekat untuk tipe
simpang 424 diperoleh dari Gambar 5.10 serta rumus
:Fw  =0,61+ 0,0740.W,

Fw =0,61+ 0,0740.W,
=0,61+ 0,0740.6,55m
=0,61+0,48m
=1,09m
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(O eSSl Lo e T R el
~ro 424 ateu 444 |- -

08 - +

422: F,, = 0.70 + 0.0866 W,
424 or 444: F,, = 0.61 + 0.0740 W,
322: F,, = 0.73 + 0.0760 W, I 1
324 or 344: F,, = 0.62 + 0.0646 W,

342: Fy, = 0.67 + 0.0698 W, ]

— el
!
T

3 35 4 45

-
55

s 6:5 6,55 7

Rata-rata Lebar Pendekat Persimpangan W, (meter)

Gambar 5.10 Faktor Penyesuaian Lebar Pendekat (Fw)

C. Faktor Penyesuaian Median Jalan Utama (Fy)
Faktor penyesuaian median jalan utama diperoleh
menggunakan Tabel 5.9.Faktor penyesuaian median
jalan utama (Fy), penyesuaian hanya digunakan untuk
jalan utama dengan 2 jalur.Variabel masukan adalah

tipe median jalan utama.

Tabel 5.9 Faktor Penyesuaian Median Jalan Utama (Fy)

Uraian Tipe M Faktor penyesuaian
median, (Fy)

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

Maka dari tabel di atas Fy = 1,20 , karena pada
simpang tersebut terdapat median pada jalan utama.
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D. Faktor Penyesuaian Ukuran Kota (F)

Berdasarkan jumlah penduduk kota Surabaya,

ditunjukkan pada Tabel 5.10 dimana data tersebut
diperoleh dari Badan Pusat Statistik (BPS) kota
Surabaya. Kemudian dari jumlah tersebut dicari nilai

koefisiennya dan didapat F¢, = 1.05 .

Tabel 5.10 Data Jumlah Penduduk
JUMLAH PENDUDUK PER KECAMATAN HASIL
REGRISTASI TAHUN 2013

No KECAMATAN TAHUN 2013

1 KARANG PILANG 78,853
2 | WONOCOLO 86,815
3 RUNGKUT 112,200
4 | WONOKROMO 194,803
5 | TEGAL SARI 118,185
6 | SAWAHAN 233,745
7 GENTENG 68,552
8 GUBENG 156,226
9 | SUKOLILO 114,639
10 | TAMBAK SARI 248,289
11 | SIMOKERTO 108,181
12 | PABEAN CANTIAN 93,963
13 | BUBUTAN 117,202
14 | TANDES 99,234
15 | KREMBANGAN 133,084
16 | SEMAMPIR 210,191
17 | KENJERAN 158,571
18 | LAKAR SANTRI 57,361
19 | BENOWO 57,628
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20 | WIYUNG 70,724
21 | DUKUH PAKIS 64,495
22 | GAYUNGAN 50,269
23 | JAMBANGAN 51,290
24 | TENGGILIS MEJOYO 58,965
25 | GUNUNG ANYAR 55,781
26 | MULYOREJO 90,579
27 | SUKOMANUNGGAL 108,475
28 | ASEMROWO 46,714
29 | BULAK 43,130
30 | PAKAL 50,743
31 | SAMBIKEREP 61,567

JUMLAH 3,200,454

Sumber : Dispenduk Capil Surabaya

E. Faktor

Tabel 5.11 Penyesuaian Ukuran Kota

Ukuran kota

Jumlah penduduk (juta)

Sangat kecil
Kecil
Sedang

Besar

<0.1
0.1-0.5
0.5- 1.0
1,0-3.0

Sangat besar

>3,0

penyesuaian tipe lingkungan

Penyesuaian Tipe Lingkungan Jalan,
Hambatan Samping dan Kendaraan Tak Bermotor
(FRSU)
Faktor

jalan,

hambatan samping dan kendaraan tak bermotor
(FRSU) di hitung dengan menggunakan Tabel 5.12
nilai normal komposisi lalu lintas, Tabel 5.13 faktor
penyesuaian tipe lingkungan jalan, hambatan samping

dan kendaraan tak bermotor

(FRSU). Variable
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masukan adalah tipe jalan (RE) dan kelas hambatan
(SF) dan rasio kendaraan tak bermotor UM/MV.

Tabel 5.12 Nilai Normal Komposisi Lalulintas

Komposisi lalu-lintas kendaraan bermotor %

Rasio kendaraan

——— tak bermotor
Juta penduduk Kend. ringan Kend. berat Sepeda motor (UM/MV)
LV HV MC

>3] 60 4.5 35,5 0,01
I-31] 399 3.5 41 0,05
05-117 40 3.0 57 0,14
0,1-057 63 2,5 34,5 0,05
<017 63 2:5 34,5 0,05

Tabel 5.13 Faktor Penyesuaian Tipe Lingkungan Jalan, Hambatan
Samping dan Kendaraan Tak Bermotor (FRSU)

Kelas tipe ling- Kelas hambatan sam- Rasio kendaraan tak bermotor puy
kungan jalan RE ping SF 0,00 0,05) o010 0J15( 020]| =025
Komersial tinggi 093] 088 0.84( 0,79 0,74 0,70
sedang 094 0,89 085 0.80( 0,75 0,70
rendah 095§ 090| 0.86( 081 0,76 0,71
Permukiman tinggi 096 091 0.86| 082 0,77 0,72
sedang 097| 092 087 082 0,77 0,73
rendah 098 093] 088| 083 0,78 0,74
Akses terbatas tinggi/sedang/rendah 1,001 095 090( 085 0,80 0,75

Maka dari Tabel 5.12 dan Tabel 5.13 didapat tipe

lingkungan jalan,

hambatan samping,

dan

kendaraan tak bermotor UM/HV (FRSU) = 0,90

rasio
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F. Faktor Penyesuaian Belok Kiri (F_1)

Faktor penyesuaian belok kiri ditentukan dari
persamaan yang terdapat pada Gambar 5.11.Berikut
ini adalah gambar 5.11 faktor penyesuaian belok Kiri

(Fv).

FLT=084+16PLT

Tabel 5.14 Faktor Penyesuaian Belok Kiri (F 1)

Kode Pendekat Volume Kendaraan smp/jam Volume
LT ST RT Kendaraan
A (JI. Kenjeran arah Barat) 167 323 584 1074
B (JI. Kenjeran Baru arah Timur) 25 296 3 324
C. (JI. Sukolilo Lor arah Utara) 5 41 125 171
D. (JI. Tempurejo arah selatan) 434 - - 434
Volume total kendaraan yang masuk simpang smp/jam 2003

T
:
i

B

11
N

| Fir=

0,84 + 1,61 p.r

i
I i

T b I

oz 025 03 01314]35 0e

Rasio belok-kiri Py

0.5

Gambar 5.11 Faktor Penyesuaian Belok Kiri (F 1)

_ALT+BLT+CLT+DLT

Pur

YA+XB+XC+2D
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167 +25+4 + 434
© 1074+324+171+434

630

" 2003

=0,314

FLT = 0,84 + 1,6 . PLT
=0,84+1,6.0,314
=0,84 + 0,502
=1,342

G. Faktor Penyesuaian Belok Kanan (Fgr)

Faktor penyesuaian belok kanan ditentukan dari
Gambar 5.12 dan didapat dari batas-batas nilai yang
diberikan untuk Pgrr pada gambar adalah rentan
dasar empiris dari manual. Untuk simpang 4 lengan
FRT = 1,0

~

.,

] -

EANAN

4-lengan: Fpr= 1,0 :
3-lengan: Fer = 1,09- 0,922 pr [+ 1+

o

FRM O T O O T
Tttt

.08 [X] 018 0.2 0.25 N 03 pas
Rasio belok-kanan Ry, 0.342

Gambar 5.12 Faktor Penyesuaian Belok Kanan (Fgt)

04 045 0.
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_ART+BRT+ CRT +DRT

PRT
ZA + 3B + IC + D

584 + 3 + 125+ 0
"1074+324+170+434

_ 712

"~ 2003
=0,355
FRT = 1,0

H. Faktor Penyesuaian Rasio Arus Jalan Minor (Fyy)

Faktor penyesuaian rasio arus jalan minor
ditentukan dengan menggunakan Tabel 5.15 sesuai
dengan tipe pada simpang studi vyaitu IT 424 dan
diplot pada Gambar 5.13

~ C+D
T YA +IB +3C+3D

513

"~ 2003

PMI

=0,26

Fwi  =16,6 XPy*—33,3%xPyu’+253xPyu’-8,6
X Pw + 1,95
=16,6 x 0,26" — 33,3 x 0,26° + 25,3 x 0,26% —
8,6 x0,26+1,95
=0,075-0,585 + 1,71 — 2,236+ 1,95
=0,914



or

103

IR R o bbbt

2 026 03 o4 s Oll o
Raslo Arus Jalan Minor p,,,

o
o

Gambar 5.13 Faktor Penyesuaian Jalan Minor (Fy)

Tabel 5.15 Faktor Penyesuaian jalan Minor (Fyy)

IT Fuu Py
422 | 119 =yt - 119 % pyyg = 1,19 0,1-0,9
424 | 16,6 x pur’ - 33,3 X pur' + 25,3 x pu” - 8.6% puy + 195 0,1 40,3
444 | 11 =yt LI % g+ 1,11 0,3-0,9
3122 | L19% py- L9 py, = 1,19 0,1-0,5
0,595 %y + 0,505 = oy + 0,74 0.5-0,9
M2 | LI9=py’ - L19x pyy+ 1,19 0,1-0,5
2,38 %yt -P 2,38 % pyg + 1,49 0,5-0,9
324 | 16,6 % py’ - 33,3 % g’ + 253 % pagl” - 6 % pag = 1,95 0.1-0.3
344 | L1 syl L gy = 1,11 0,3-0,5
-0,555 = py + 0,555 % py,, + 0,69 0,5-0.9
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I.  Kapasitas (C)

Kapasitas dihitung dengan persamaan 2.1 dimana
berbagai faktornya telah dihitung di atas dan
tercantum pada tabel 5.16

Tabel 5.16 Kapasitas Dasar Menurut Simpang

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

C =CoxFyxFuXxFCSXFRSUXF 1 XFrtXFwm
= 3400x1,09x1,20x1,05x0,95x1,336x1,00x0,91
= 4714,52 smp/jam

J. Derajat Kejenuhan (DS)
Perhitungannya menggunakan rumus 2.11

DS=Qtotal/C

Dari perhitungan Faktor Penyesuaian belok Kiri
(FLt) , diketahui pada puncak Pagi Qtot = 2003

smp/jam
DS - Q total
c
_ 2003
T 471452
=0,42<0,75

K. Tundaan lalu Lintas Simpang (DT,)
Tundaan lalu lintas simpang ditentukan dengan
rumus pada Gambar 5.14
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T¥aan Total Lalu-fintas DT, dalom det/smp

i

?)442 os 08 o7 " rnar : rﬂ.s : 1 e I|l.l 12
: Derajat Kejenuhan DS

Gambar 5.14 Tundaan Lalu Lintas Simpang

o1 oz 03

DT, =2+8,2078x DS~ (1-DS) x 2
=2+8,2078 x 0,42 - (1-0,42) x 2
=2+ 3,447-058 x 2
=5,447 - 1,16
= 4,287 det/smp

L. Tundaan Lalu Lintas Jalan Utama (DTya)

Tundaan lalu lintas jalan utama ditentukan dari
kurva empiris antara DTya dan DS. Lihat rumus pada
Gambar 5.15
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w

Tun@un Utama Lalu=lintas UTHA dalam det/smp

1 : L }
a o1 82 03 o4 a8 06 [ oa 08 1 1. 1.2
0,42 Derajat Kejenuhan DS

Gambar 5.15 Tundaan Lalu lintas jalan Utama (DTa)

DTua =1,8+5,8234x DS - (1-DS) x 1,8
=1,8+5,8234x0,42-(1-0,42) x 1,8
=1,8+2,445-0,58x 1,8
= 4,245 - 1,044
= 3,201 det/smp

M. Tundaan Lalu Lintas jalan Minor (DTy,)
Tundaan lalu lintas jallan minor rata-rata,
ditentukan dari persamaan 2.12.

DTwmi = (QroraL X DT1- Qma X DTma) / Qm

Diketahui : Seperti pada perhitungan Faktor
penyesuaian Tipe lingkungan Jalan. Hambatan
samping dan Kendaraan Tak Bermotor (FRSU)

Qror =Jumlah total arus lalu lintas pada
persimpangan
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= 2003 smp/jam

Qma  =Jumlah total arus lalu lintas dijalan mayor
=1398 smp/jam

Qwmi = Jumlah total arus lalu lintas dijalan minor
=513 smp/jam

DTmi = (QroraL X DT1- Qua X DTwua) / Qmi
= (2003 x 4,287 - 1398 x 3,201 ) /513

8586,86 — 4475 /513

4111,86/513

= 8,015 det/jam

N. Tundaan Geometrik Simpang (DG)
Tundaan geometrik simpang (DG) ditentukan dari
persamaan 2.13

DG =(1-DS)x (Prx6+ (1-Py)x3)+ DSx4
= (1-0,42)x(0,67 x 6+(1-0,67 ) x3)+0,42 x 4
=0,58 x 5,01 +1,68
= 4,585det/smp

O. Tundaan Simpang (D)
Tundaan simpang (D) ditentukan dari persamaan
2.14
D =DG+DT;
= 4,585+ 4,287
= 8,872det/smp

P. Peluang Antrian
Rentang peluang antrian ditentukan dari
persamaan pada Gambar 5.16
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Peluang Antrian, QPR
3

T

= 5,02D5 + 20867
[ i 4t N i
- e e+ —r—t—t

o 01 uz 03 06,42 0% 06 o7

Deraiat Kejenuhan, DS=Q/C

Gambar 5.16 Rentang Peluang Antrian Terhadap Derajat Kejenuhan

08 o9

QP % =9,02 x DS + 20,66 x DS? + 10,49 x DS?
=9,02 x 0,42 + 20,66 x 0,42 + 10,49 x 0,42°
=3,788 + 3,644 + 0,777
=8,209 % ~ 8 %

QP % =47,71 x DS + 24,68 x DS? + 56,47 x DS?
= 47,71x 0,42 + 24,68 x 0,42% + 56,47 x 0,42°
=20,038 + 4,353+ 4,183
=28,574 % ~ 29%

Jadi peluang antrian = 8 % - 29 %

Berdasarkan analisa diatas dapat disimpulkan bahwa
pada kondisi eksisting simpang tak bersinyal pada puncak
Siang di dapatkan nilai Derajat Kejenuhan (DS) = 0,42<
0,75 dan nilai Peluang antrian yang terjadi antara 8 % -29
% <100 % mengindikasikan bahwa simpang tersebut
kinerjanya masih memenuhi persyaratan yang diinginkan
sebagaimana dalam MKJI 1997.
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5.1.12 Perhitungan Simpang Tak Bersinyal Puncak Sore
Perhitungan Kapasitas
A. Kapasitas Dasar (Co)
Mayor (JI. Kenjeran - JI. Kenjeran Baru)
W Mayor =(9m+4,2m)/2
=6,6m>55m
Minor (JI. Tempurejo-Sukolilo Lor)
W Minor =(53m+7,7m/2)
=65m> 55m

Maka jumlah lajur pendekat mayor = 4 lajur 2
arah dan untuk pendekat minor = 2 lajur 2 arah.

Nilai kapasitas dasar diambil dari tabel Kapasitas
Dasar menurut simpang pada lokasi studi mempunyai
tipe 424 (4 lengan, 4 lajur dijalan mayor, 2 lajur
dijalan minor) , jadi kapasitas dasar pada simpang ini
adalah 3400.

B. Faktor Penyelesaian Lebar Pendekat (Fw)
Faktor penyesuaian lebar pendekat untuk tipe

simpang 424 diperoleh dari Gambar 5.3 serta rumus :

Fw =0,61+ 0,0740.W,

Fw =0,61+ 0,0740.W,
=0,61+ 0,0740.6,55m
=0,61+0,48m

=1,09m
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[.1.] 422: F, = 0.70 + 0.0866 W,

424 or 444: F,y = 0.61 + 0.0740
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Gambar 5.17 Faktor Penyesuaian Lebar Pendekat (Fw)

C. Faktor Penyesuaian Median Jalan Utama (Fy)

Faktor penyesuaian median jalan utama diperoleh
menggunakan Tabel 5.1.Faktor penyesuaian median
jalan utama (Fy), penyesuaian hanya digunakan untuk
jalan utama dengan 2 jalur.Variabel masukan adalah
tipe median jalan utama.

Tabel 5.17 Faktor Penyesuaian Median Jalan Utama (Fy,)

Uraian Tipe M Faktor penyesuaian
median, (Fy)

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

Maka dari tabel di atas Fy = 1,20 , karena pada

simpang tersebut terdapat median pada jalan utama.
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D. Faktor Penyesuaian Ukuran Kota (F)

Berdasarkan jumlah penduduk kota Surabaya,

ditunjukkan pada Tabel 5.2 dimana data tersebut
diperoleh dari Badan Pusat Statistik (BPS) kota
Surabaya. Kemudian dari jumlah tersebut dicari nilai

koefisiennya dan didapat F; = 1.05 .

Tabel 5.18 Data Jumlah Penduduk
JUMLAH PENDUDUK PER KECAMATAN HASIL
REGRISTASI TAHUN 2013

No KECAMATAN TAHUN 2013

1 KARANG PILANG 78,853
2 | WONOCOLO 86,815
3 RUNGKUT 112,200
4 | WONOKROMO 194,803
5 | TEGAL SARI 118,185
6 | SAWAHAN 233,745
7 GENTENG 68,552
8 GUBENG 156,226
9 | SUKOLILO 114,639
10 | TAMBAK SARI 248,289
11 | SIMOKERTO 108,181
12 | PABEAN CANTIAN 93,963
13 | BUBUTAN 117,202
14 | TANDES 99,234
15 | KREMBANGAN 133,084
16 | SEMAMPIR 210,191
17 | KENJERAN 158,571
18 | LAKAR SANTRI 57,361
19 | BENOWO 57,628
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20 | WIYUNG 70,724
21 | DUKUH PAKIS 64,495
22 | GAYUNGAN 50,269
23 | JAMBANGAN 51,290
24 | TENGGILIS MEJOYO 58,965
25 | GUNUNG ANYAR 55,781
26 | MULYOREJO 90,579
27 | SUKOMANUNGGAL 108,475
28 | ASEMROWO 46,714
29 | BULAK 43,130
30 | PAKAL 50,743
31 | SAMBIKEREP 61,567

JUMLAH 3,200,454

Sumber : Dispenduk Capil Surabaya

E. Faktor

Tabel 5.19 Penyesuaian Ukuran Kota

Ukuran kota

Jumlah penduduk (juta)

Sangat kecil
Kecil
Sedang

Besar

<0.1
0.1-0.5
0.5- 1.0
1.0-3.0

Sangat besar

>3,0

penyesuaian  tipe

lingkungan

Penyesuaian Tipe Lingkungan Jalan,
Hambatan Samping dan Kendaraan Tak Bermotor
(FRSU)
Faktor

jalan,

hambatan samping dan kendaraan tak bermotor
(FRSU) di hitung dengan menggunakan Tabel 5.20
nilai normal komposisi lalu lintas, Tabel 5.21 faktor
penyesuaian tipe lingkungan jalan, hambatan samping

dan kendaraan tak bermotor

(FRSU). Variable
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masukan adalah tipe jalan (RE) dan kelas hambatan
(SF) dan rasio kendaraan tak bermotor UM/MV.

Tabel 5.20 Nilai Normal Komposisi Lalu lintas

B Komposisi lalu-lintas kendaraan bermotor % Rasio kendaraan
St kot tak bermotor
Juta penduduk Kend. ringan Kend. berat Sepeda motor ™ /MY
5 2 : (UM/MV)
LV HV MC
>3] 60 4.5 35,5 0,01
1-3] 99:9 3.9 41 0,05
05-117 40 3.0 57 0,14
0,1-057 63 2,5 34,5 0,05
<017 63 2:5 34,5 0,05

Tabel 5.21 Faktor Penyesuaian Tipe Lingkungan Jalan, Hambatan
Samping dan Kendaraan Tak Bermotor (FRSU)

Kelas tipe ling- Kelas hambatan sam- Rasio kendaraan tak bermotor pun
xungan jalan RE ping SF 0,00 0,05) o010 0J15( 020]| =025
Komersial tinggi 093] 088 0.84( 0,79 0,74 0,70
sedang 094 0,89 085 0.80( 0,75 0,70
rendah 095§ 090| 0.86( 081 0,76 0,71
Permukiman tinggi 096 091 0.86| 082 0,77 0,72
sedang 097| 092 087 082 0,77 0,73
rendah 098 093] 088| 083 0,78 0,74
Akses terbatas tinggi/sedang/rendah 1,001 095 090( 085 0,80 0,75

Maka dari Tabel 5.20 dan Tabel 5.21 didapat tipe
lingkungan jalan, hambatan samping, dan rasio
kendaraan tak bermotor UM/HV (FRSU) = 0,95
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F. Faktor Penyesuaian Belok Kiri (F_1)

Faktor penyesuaian belok kiri ditentukan dari
persamaan yang terdapat pada Gambar 5.18 Berikut
ini adalah gambar 5.18 faktor penyesuaian belok Kiri

(FL).

FLT=084+16PLT

Tabel 5.22 Faktor Penyesuaian Belok Kiri (F 1)

Kode Pendekat Volume Kendaraan smp/jam Volume
LT ST RT Kendaraan
A (JI. Kenjeran arah Barat) 291 293 716 1300
B (JI. Kenjeran Baru arah Timur) 45 376 5 426
C. (JI. Sukolilo Lor arah Utara) 6 60 109 175
D. (JI. Tempurejo arah selatan) 636 - - 636
Volume total kendaraan yang masuk simpang smp/jam 2537

1
:
1

T | Fir[=0,84 + 1,61 pyr

V. mwE I

R

.

005 61

015

0z 025

Rasio belol

03 [

s v n'.‘ u
k-kiri Py 0,385

0.5

Gambar 5.18 Faktor Penyesuaian Belok Kiri (Fit)

PLT

_ALT+BLT+CLT+DLT

YA+XB+X2C+2XD
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291445+ 6 + 636
"~ 1300+426+175+636

978

"~ 2537

=0,385

Fir =0,84+16.P.r
=0,84+1,6.0,385
=0,84 + 0,616
=1,456

G. Faktor Penyesuaian Belok Kanan (Fgr)

Faktor penyesuaian belok kanan ditentukan dari
Gambar 5.19 dan didapat dari batas-batas nilai yang
diberikan untuk Pgrr pada gambar adalah rentan
dasar empiris dari manual. Untuk simpang 4 lengan
FRT = 1,0

~

.,

] -

A

EANAN

4-lengan: Fpr= 1,0 :
3-lengan: Fer = 1,09- 0,922 pr [+ 1+

FR T O O M
T T

0.05 o1 018 0.2 0.25 N 03 0327!35 ' 0.1I .45 (3]
Rasio belok-kanan Py

Gambar 5.19 Faktor Penyesuaian Belok Kanan (Frt)

o
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_ ART+BRT+CRT+DRT
- YA + 3B + IC + XD

Prr

_ 716+ 5+ 109+ 0
T1300+426+175+636

_ 830

2537
=0,327
FRT = 1,0

H. Faktor Penyesuaian Rasio Arus Jalan Minor (Fy)

Faktor penyesuaian rasio arus jalan minor
ditentukan dengan menggunakan Tabel 5.23 sesuai
dengan tipe pada simpang studi vyaitu IT 424 dan
diplot pada Gambar 5.20

C+D

ZA +3IB +2C + 3D

_ 811

"~ 2537
=0,32

Fwi  =16,6 X Py*—33,3Xx Py *+ 25,3 x Py°— 8,6
X Pw + 1,95
= 16,6 x 0,32* —33,3x 0,32 + 25,3 x 0,32% -
8,6 x0,32+1,95
=0,174 - 1,09 + 2,59 — 2,752 + 1,95
=0,872
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4 4 bbbt
0330 94 os o8 07 08 0% '
Raslo Arus Jalan Minor p,,,

Gambar 5.20 Faktor Penyesuaian Jalan Minor (Fy)

Tabel 5.23 Faktor Penyesuaian jalan Minor (Fy,)

IT FMI l::'MI
422 1,19 % pyy” - 1,19 % oy = 1,19 0,1-0,9
424 | 16,6 * pui* - 33,3 x pur'+ 25,3 ¥ p” - 86% py + 1,95 0,1 -0,3
44 | L1 =yt - LI % pg= 1,11 0,3-0,9
322 | L19% py- L9 % py = 1,19 0,1-0,5
-0,595 % poyt + 0,595 = pyt + 0,74 0,509
342 | L19 % pyl - 119 % oy + 1,19 0,1-0,5
2,38 % oy -P 2,38 x pyg + 1,49 0,5-0,9
324 | 16,6 % py’ - 333 % oy’ + 253 % pag” - 8,6 % pag = 1,95 0.1-0.3
344 | LI xpy’- L1 x gy = 1,11 0,3-0.5
-0,555 % pyy” + 0,555 * pyy, + 0,69 0,5-0.9
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I.  Kapasitas (C)

Kapasitas dihitung dengan persamaan 2.1 dimana
berbagai faktornya telah dihitung di atas dan
tercantum pada tabel 5.24

Tabel 5.24 Kapasitas Dasar Menurut Simpang

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

C =CoxFyxFuXxFCSXFRSUXF 1 XFrtXFwm
= 3400x1,09x1,20x1,05x0,95x1,456x1,00x0,872
= 5507,69 smp/jam

J. Derajat Kejenuhan (DS)
Perhitungannya menggunakan rumus 2.11

DS=Qtotal/C

Dari perhitungan Faktor Penyesuaian belok Kiri
(FLr) , diketahui pada puncak Pagi Qtot = 3120

smp/jam
DS - Q total
c
_ 2537
"~ 5367,32
=0,46<0,75

K. Tundaan lalu Lintas Simpang (DT,)
Tundaan lalu lintas simpang ditentukan
dengan rumus pada Gambar 5.21
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Tundaan Total Lolu=lintas DT, dalam det/smp
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o 0t 02 03 040,46 05 06 A e 12
Derajat Kejenuhan DS

Gambar 5.21 Tundaan Lalu Lintas Simpang

DT, =2+8,2078xDS—(1-DS) x 2
=2+ 38,2078 x 0,46 — (1-0,46) x 2
=2+3,775-0,54 x 2
=5,775-1,08
= 4,7det/smp

L. Tundaan Lalu Lintas Jalan Utama (DTya)

Tundaan lalu lintas jalan utama ditentukan dari
kurva empiris antara DTya dan DS. Lihat rumus pada
Gambar 5.22
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e
I

Tumgun Utama Lalu=lintas UTHA dalam det/smp

il : J i | 1
o1 ¥ 03 40,4 Gas 08 o7 08 os 1 K} 1.2
Derajat Kejenuhan DS

Gambar 5.22 Tundaan Lalu lintas jalan Utama (DTwya)

DTua =1,8+5,8234xDS - (1-DS)x 1,8
=1,8+5,8234x0,46 — (1- 0,46) x 1,8
=1,8+2,678-054x18
=4,478-0,972
= 3,506 det/smp

M. Tundaan Lalu Lintas jalan Minor (DTy,)
Tundaan lalu lintas jallan minor rata-rata,
ditentukan dari persamaan 2.12

DTwmi = (QroraL X DT1- Qma X DTma) / Qm

Diketahui : Seperti pada perhitungan Faktor
penyesuaian Tipe lingkungan Jalan. Hambatan
samping dan Kendaraan Tak Bermotor (FRSU)

Qror =Jumlah total arus lalu lintas pada
persimpangan
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= 2537 smp/jam

Qma  =Jumlah total arus lalu lintas dijalan mayor
=1726 smp/jam

Qwmi = Jumlah total arus lalu lintas dijalan minor
=811 smp/jam

DTmi = (QroraL X DT1- Qua X DTwua) / Qmi
= (2537 x 4,7 - 1726 x 3,506) / 929

11923,9- 6051,356 / 929

5872,544 / 811

= 7,24 det/jam

N. Tundaan Geometrik Simpang (DG)
Tundaan geometrik simpang (DG) ditentukan
dari persamaan 2.13

DG =(1-DS)x (Prx6+ (1-Py)x3)+ DSx4
= (1-0,46)x(0,71 x 6+(1-0,71 ) x3)+0,46 x 4
=0,54x 5,13 +1,84
= 4,61det/smp

O. Tundaan Simpang (D)
Tundaan simpang (D) ditentukan dari persamaan
2.14
D =DG+DT,;
=4,61+4,7
= 9,31 det/smp

P. Peluang Antrian
Rentang peluang antrian ditentukan dari
persamaan pada Gambar 5.23
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N
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Deraiat Kejenuhan, DS=Q/C

Gambar 5.23 Rentang Peluang Antrian Terhadap Derajat Kejenuhan

i
1 t1

QP % =9,02 x DS + 20,66 x DS® + 10,49 x DS®
=9,02 x 0,46 + 20,66 x 0,46 + 10,49 x 0,46°
=415+ 4,371 + 1,021
=9,542 % ~ 10 %

QP % =47,71 x DS + 24,68 x DS* + 56,47 x DS?
= 47,71x 0,46 + 24,68 x 0,46> + 56,47 x 0,46°
= 21,946 + 5,22+ 5,496
= 32,662 % ~ 33 %

Jadi peluang antrian = 10% - 22%

Berdasarkan analisa diatas dapat disimpulkan bahwa
pada kondisi eksisting simpang tak bersinyal pada puncak
Sore di dapatkan nilai Derajat Kejenuhan (DS) = 0,46 <
0,75 dan Peluang antrian yang terjadi antara 10 % - 22 %
< 100 %. Hal ini mengindikasikan bahwa simpang
tersebut kinerjanya masih memenuhi persyaratan yang
sebagaimana dalam MKJI 1997.
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Rekapitulasi analisa kondisi eksisting tahun 2015 dapat dilihat
pada tabel 5.25 berikut :

Tabel 5.25 Rekapitulasi Analisa Simpang Tak Bersinyal Kondisi
Eksisting Tahun 2015

Selasa, 10 Februari 2015

KAPASITAS | DERAJAT | PELUANG E:J,\';'F'?AAI\AIGN
PUNCAK (©) KEJENUHAN | ANTRIAN ()
SMP/JAM (DS) (QP %) DET/SMP
PAGI 5176,73 0,62 16 - 53 % 10,395
SIANG 471452 0,42 8-29% 8,872
SORE 5507,69 0,46 10-33 % 9,31

Berdasarkan hasil analisa diatas pada Tahun 2015
Puncak Pagi, Siang dan Sore didapatkan DS < 0,75 berkisar
|0,42 - 0,62|, Peluang Antrian (QP) berkisar |8 — 53|%, dan
Tundaan Simpang (D) berkisar |8,872 — 10,395|. Hal ini
mengindikasikan bahwa simpang tersebut kinerjanya masih
memenuhi persyaratan sebagaimana dalam MKJI 1997.
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5.1.13 Perhitungan Simpang Tak Bersinyal dengan

kinerja simpang untuk 5 tahun ke depan
Perhitungan Kapasitas (data tahun 2016 pada puncak
pagi)
Perhitungan Kapasitas
A. Kapasitas Dasar (Co)
Mayor (JI. Kenjeran - JI. Kenjeran Baru)
W Mayor =(9m+42m)/2
=6,6m>55m
Minor (JI. Tempurejo-Sukolilo Lor)
W Minor =(53m+7,7m/2)
=6,5m> 55m

Maka jumlah lajur pendekat mayor = 4 lajur 2
arah dan untuk pendekat minor = 2 lajur 2 arah.

Nilai kapasitas dasar diambil dari tabel Kapasitas
Dasar menurut simpang pada lokasi studi mempunyai
tipe 424 (4 lengan, 4 lajur dijalan mayor, 2 lajur
dijalan minor) , jadi kapasitas dasar pada simpang ini
adalah 3400.

B. Faktor Penyelesaian Lebar Pendekat (Fw)

Faktor penyesuaian lebar pendekat untuk tipe
simpang 424 diperoleh dari Gambar 5.24 serta rumus
:Fw  =0,61+ 0,0740.W,

Fw =0,61+ 0,0740.W,
=0,61+ 0,0740.6,55m
=0,61+048m
=1,09m
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422: F,, = 0.70 + 0.0866 W,
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L [ f | 24 0r 244,y = 061 + 00740 W,
o il Ll 1| 322Fy = 073400760 W, i
I I : Pt 324 0r 344: Fy = 0.62 + 0.0636 W,
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Rata-rata Lebar Pendekat Persimpangan W, (meter)

Gambar 5.24 Faktor Penyesuaian Lebar Pendekat (Fw)

C. Faktor Penyesuaian Median Jalan Utama (Fy)

Faktor penyesuaian median jalan utama diperoleh
menggunakan Tabel 5.26.Faktor penyesuaian median
jalan utama (Fy), penyesuaian hanya digunakan untuk
jalan utama dengan 2 jalur.Variabel masukan adalah
tipe median jalan utama.

Tabel 5.26 Faktor Penyesuaian Median Jalan Utama (Fy,)

Uraian Tipe M Faktor penyesuaian
median, (Fy)

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

Maka dari tabel di atas Fy = 1,20 , karena pada
simpang tersebut terdapat median pada jalan utama.
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D. Faktor Penyesuaian Ukuran Kota (F)

Berdasarkan jumlah penduduk kota Surabaya,

ditunjukkan pada Tabel 5.27 dimana data tersebut
diperoleh dari Badan Pusat Statistik (BPS) kota
Surabaya. Kemudian dari jumlah tersebut dicari nilai

koefisiennya dan didapat F¢, = 1.05 .

Tabel 5.27 Data Jumlah Penduduk
JUMLAH PENDUDUK PER KECAMATAN HASIL
REGRISTASI TAHUN 2013

No KECAMATAN TAHUN 2013

1 KARANG PILANG 78,853
2 | WONOCOLO 86,815
3 RUNGKUT 112,200
4 | WONOKROMO 194,803
5 | TEGAL SARI 118,185
6 | SAWAHAN 233,745
7 GENTENG 68,552
8 GUBENG 156,226
9 | SUKOLILO 114,639
10 | TAMBAK SARI 248,289
11 | SIMOKERTO 108,181
12 | PABEAN CANTIAN 93,963
13 | BUBUTAN 117,202
14 | TANDES 99,234
15 | KREMBANGAN 133,084
16 | SEMAMPIR 210,191
17 | KENJERAN 158,571
18 | LAKAR SANTRI 57,361
19 | BENOWO 57,628
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20 | WIYUNG 70,724
21 | DUKUH PAKIS 64,495
22 | GAYUNGAN 50,269
23 | JAMBANGAN 51,290
24 | TENGGILIS MEJOYO 58,965
25 | GUNUNG ANYAR 55,781
26 | MULYOREJO 90,579
27 | SUKOMANUNGGAL 108,475
28 | ASEMROWO 46,714
29 | BULAK 43,130
30 | PAKAL 50,743
31 | SAMBIKEREP 61,567

JUMLAH 3,200,454

Sumber : Dispenduk Capil Surabaya

E. Faktor

Tabel 5.28 Penyesuaian Ukuran Kota

Ukuran kota

Jumlah penduduk (juta)

Sangat kecil
Kecil
Sedang

Besar

<0.1
0.1-0.5
0.5- 1.0
1.0-3.0

Sangat besar

>3,0

penyesuaian tipe lingkungan

Penyesuaian Tipe Lingkungan Jalan,
Hambatan Samping dan Kendaraan Tak Bermotor
(FRSU)
Faktor

jalan,

hambatan samping dan kendaraan tak bermotor
(FRSU) di hitung dengan menggunakan Tabel 5.29
nilai normal komposisi lalu lintas, Tabel 5.30 faktor
penyesuaian tipe lingkungan jalan, hambatan samping
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dan kendaraan tak bermotor
masukan adalah tipe jalan (RE) dan kelas hambatan
(SF) dan rasio kendaraan tak bermotor UM/MV.

Tabel 5.29 Nilai Normal Komposisi Lalu lintas

(FRSU). Variable

Y Komposisi lalu-lintas kendaraan bermotor % Rasio kendaraan
Ukuran kota
! . - tak bermotor
Juta penduduk | Kend. ringan | Kend. berat Sepeda motor TR
: ? (UM/MV)
LV HV MC

>3] 60 45 35,5 0,01
-3 2959 3.9 41 0,05
05-117 40 3.0 57 0,14
0,1-057 63 2,5 345 0,05
<0117 63 25 345 0,05

Tabel 5.30 Faktor Penyesuaian Tipe Lingkungan Jalan, Hambatan
Samping dan Kendaraan Tak Bermotor (FRSU)

Rasio kendaraan tak bermotor pum

Kelas tipe ling- Kelas hambatan sam-

kunganjalanRE | ping SF 000 00s| 010] 015 020| 2025

Komersial tinggi 093] 0,88] 0.84] 0,79| 0,74| 0,70
sedang 094| 0,89 0.85| 0,80 0,75| 0,70
rendah 095) 090] 086 081 076| 0,71

Permukiman tinggi 096 091 086 0.82( 0,77 0,72
sedang 097| 092 087 082 0,77 0,73
rendah 098] 093] 088| 0,83 0,78| 0,74

Akses terbatas tinggi/sedang/rendah 1,00 095] 090| 085 00 0,75

Maka dari Tabel 5.29 dan Tabel 5.30 didapat tipe

lingkungan jalan,

hambatan samping,

dan

rasio

kendaraan tak bermotor UM/HV (FRSU) = 0,95
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F. Faktor Penyesuaian Belok Kiri (F_1)

Faktor penyesuaian belok kiri ditentukan dari
persamaan yang terdapat pada Tabel 5.31 Berikut ini
adalah Tabel 5.31 faktor penyesuaian belok kiri (F_7).

FLT=084+16PLT

Tabel 5.31 Faktor Penyesuaian Belok Kiri (F 1)

Kode Pendekat Volume Kendaraan smp/jam Volume
LT ST RT Kendaraan
A.(JI. Kenjeran arah Barat) 170 500 1019 1689
B.(JI. Kenjeran Baru arah Timur) 74 657 5 736
C.(JI. Sukolilo Lor arah Utara) 7 31 88 126
D.(JI. Tempurejo arah selatan) 779 - - 779
Volume total kendaraan yang masuk simpang smp/jam 3330

SRRt

i H 1 T
o - i | Fr=0,84 + 161 pyr F
! H ] | 11 T T ‘ , e —

A

T > T I
o 005 61 015 0z 025 03 035 0e 0.5 65
031

Rasio belok-kiri Py

Gambar 5.25 Faktor Penyesuaian Belok Kiri (F )

_ALT+BLT+CLT+DLT
- YA + 3B+ XC + XD

PLT
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_ 170+ 74+ 7+ 779
"~ 1689+736+126+779

1030

"~ 3330
=0,31

FLT = 0,84 + 1,6 . PLT
=084+16.0,31
=0,84 + 0,496
=1,336

G. Faktor Penyesuaian Belok Kanan (Fgr)

Faktor penyesuaian belok kanan ditentukan dari
Gambar 5.26 dan didapat dari batas-batas nilai yang
diberikan untuk Pgrr pada gambar adalah rentan
dasar empiris dari manual. Untuk simpang 4 lengan

FRT = 1,0
11 =
d
1.08 - T
095 ™ :
o t
09 ] ]gﬂl'l ;
L. 0.BS
=
k) . 1
e
s
075 T
1] T
11 i
I .
o7 1 =
.,LB,‘,EE 4-lengan: Fgr = 1,0 ; 3
| 3-lengan: Fgr=1,09-0,922 py |-
P i i " =
o 0.05 o1 018 0.2 0.25 03 33 0.38 0.4 .45

Rasio belok-kanan Py

Gambar 5.26 Faktor Penyesuaian Belok Kanan (Fgt)
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_ART+BRT+ CRT +DRT

PRT
ZA + 3B + IC + D

_ 1019+ 5+88+0
T 1689+736+126+779

1112

~ 3330

=0,33
FRT = 1,0

H. Faktor Penyesuaian Rasio Arus Jalan Minor (Fyy)

Faktor penyesuaian rasio arus jalan minor
ditentukan dengan menggunakan Tabel 5.32 sesuai
dengan tipe pada simpang studi yaitu IT 424 dan
diplot pada Gambar 5.27

_ C+D
" YA +3B + XC + =D

I:>MI

_ 905

"~ 3330
=0,27

Fwi  =16,6 XPy*—33,3%xPy’+253xPyu’-8,6
X Pwi + 1,95
=16,6 x 0,27 — 33,3 x 0,27° + 25,3 x 0,27% -
8,6 x0,27+1,95
=0,088 — 0,655 + 1,844 — 2,322 + 1,95
=0,90
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Raslo Arus Jalan Minor p,,, 90
Gambar 5.27 Faktor Penyesuaian Jalan Minor (Fy,)

Tabel 5.32 Faktor Penyesuaian jalan Minor (Fy,)
[T F.‘\-'!II l::'I'-.-[I
422 | 119 %y - 1,19 % pyyg = 1,19 0.1-0.9
424 | 16,6 % pagi’ = 33,3 % i’ + 25,3 % pag” = 8,65 pag + 1,95 0,1-0,3
444 | L1 =yt - LI x g 1,11 0.3-0.9
3122 | 119 py- LI9=p, 1,19 0.1-0.5

0,595 %y + 0,505 %y + 0,74 0.5-0,9
342 | L19xpy’- 119 % py+ 1,19 0.1-0,5

2,38 % pyy " -P 2,38 x pyy + 1,49 0.5-0.9
324 16,6 % pygi” = 333 % Py’ + 25,3 % pag” - B,6 % pyy + 1,05 0,1-0.3
344 | LI =gyt - LI xpyg = 111 0.3-0.5

01,555 % " + 0,555 = pyy, = 0,69 0.5-0,9




I.  Kapasitas (C)
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Kapasitas dihitung dengan persamaan 2.1 dimana

berbagai faktornya telah dihitung di
tercantum pada tabel 5.33

Tabel 5.33 Kapasitas Dasar Menurut Simpang

atas dan

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

C :COXF\NXFMXFCSXFRSUXFLTXFRTXFN”
= 3400x1,09x1,20x1,05x0,95x1,336x1,00x0,90
=5182,34smp/jam

J. Derajat Kejenuhan (DS)
Perhitungannya menggunakan rumus 2.11

DS=Q total/C

Dari perhitungan Faktor Penyesuaian belok Kiri
(FLt) , diketahui pada puncak Pagi Qtot = 3330

smp/jam
total
DS = Q
c
_ 3330
" 5182,34

=0,64<0,75
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K. Tundaan lalu Lintas Simpang (DT,)
Tundaan lalu lintas simpang ditentukan dengan
rumus pada Gambar 5.28

sobode s peenabdid e d
=2 +8.2078

| [T o50e T eTIz020az D8] - 11-D5F2 Witk D506 ) EREEE

25 4 et S T

o

1unna& Total Lalu=lintas DT, datom det/smp

[ 0‘.\ 0'? ﬂ.s a4 os 1 0 7
Derajat Kejenuhan DS

Gambar 5.28 Tundaan Lalu Lintas Simpang

DT, =1,0504/(0,2742-0,2042 x DS)-(1-DS) x 2
=1,0504 / (0,2742-0,2042 x 0,64-(1-0,64)x2
=1,0504 /0,1442-0,36x2
=7,284-0,72
= 6,564 det/smp

L. Tundaan Lalu Lintas Jalan Utama (DTwa)

Tundaan lalu lintas jalan utama ditentukan dari
kurva empiris antara DTy dan DS. Lihat rumus pada
Gambar 5.29
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+
L

| il ; I gl
a o1 02 03 o4 0.8 08 0,64 (%] o8 08 1 [R] t2
Derajat Kejenuhan DS

Gambar 29 Tundaan Lalu lintas jalan Utama (DTya)

DTua =1,05034/(0,346-0,246xDS)-(1-DS)x1,8
=1,05034 / (0,346-0,246x0,64)-(1-0,64)x1,8
=1,05034/0,119 -0,36x 1,8
=5,53-0,65
= 4,88 det/smp

M. Tundaan Lalu Lintas jalan Minor (DTy,)
Tundaan lalu lintas jalan minor rata-rata,
ditentukan dari persamaan 2.12.

DTwmi = (QroraL X DT1- Qma X DTma) / Qm

Diketahui : Seperti pada perhitungan Faktor
penyesuaian Tipe lingkungan Jalan. Hambatan
samping dan Kendaraan Tak Bermotor (FRSU)
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Qror =Jumlah total arus lalu lintas pada
persimpangan

= 3330 smp/jam
Qua  =Jumlah total arus lalu lintas dijalan mayor
= 2425 smp/jam
Qumi = Jumlah total arus lalu lintas dijalan minor
905 smp/jam

DTwi ( QroraL X DT1- Qua X DTua) / Qi
(3330 x 6,564 - 2425 x 4,88) / 905
=21858,12 — 11834 / 905

=10024,12 / 905

= 11,076 det/jam

N. Tundaan Geometrik Simpang (DG)
Tundaan geometrik simpang (DG) ditentukan dari
persamaan 2.13

DG =(1-DS)x (Prx6+ (1-Py)x3)+ DSx4
= (1-0,64)x(0,64 x 6+(1-0,64 ) x3)+0,64 x 4
=0,36 x 4,92 +2,56
= 4,33 det/smp

O. Tundaan Simpang (D)
Tundaan simpang (D) ditentukan dari persamaan
2.14

D =DG+DT,
= 4,33+ 6,654
= 10,89 det/smp

P. Peluang Antrian
Rentang peluang antrian ditentukan dari
persamaan pada Gambar 5.30
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Peluang Antrian, QPR
3

m--.-.. ] -, 02 :.'g:‘: 49” E
st I_F,JIU,_H_ o e T |

o? o9

4 T =t - —t
o o1 az 03 o4 ns 06 08

Deraiat Kejenuhan, DS=Q/C

Gambar 5.30 Rentang Peluang Antrian Terhadap Derajat Kejenuhan

QP % =9,02 x DS + 20,66 x DS? + 10,49 x DS?
=9,02 x 0,64 + 20,66 x 0,64 + 10,49 x 0,64°
=577 + 8,462+ 2,75
=16,982 % ~ 17 %

QP % =47,71 x DS + 24,68 x DS* + 56,47 x DS®
= 47,71x 0,64 + 24,68 x 0,64% + 56,47 x 0,64°
=30,53 + 10,11 + 14,80
=55,44 % ~55%

Jadi peluang antrian = 17 % - 55%

Berdasarkan analisa diatas dapat disimpulkan bahwa
pada kondisi eksisting simpang tak bersinyal pada puncak
Pagi tahun 2016 di dapatkan Derajat Kejenuhan (DS) =
0,64 < 0,75 dan nilai Peluang antrian yang terjadi antara
17 % - 55 % < 100 %. Hal ini mengindikasikan bahwa
simpang tersebut kinerjanya masih memenuhi persyaratan
yang diinginkan sebagaimana dalam MKJI 1997.
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Perhitungan Kapasitas (data tahun 2017 pada puncak
pagi)
Perhitungan Kapasitas
A. Kapasitas Dasar (Co)
Mayor (JI. Kenjeran - JI. Kenjeran Baru)
W Mayor =(9m+42m)/2
=6,6m>55m
Minor (JI. Tempurejo-Sukolilo Lor)
W Minor =(53m+7,7m/2)
=65m>55m

Maka jumlah lajur pendekat mayor = 4 lajur 2
arah dan untuk pendekat minor = 2 lajur 2 arah.

Nilai kapasitas dasar diambil dari tabel Kapasitas
Dasar menurut simpang pada lokasi studi mempunyai
tipe 424 (4 lengan, 4 lajur dijalan mayor, 2 lajur
dijalan minor) , jadi kapasitas dasar pada simpang ini
adalah 3400.

B. Faktor Penyelesaian Lebar Pendekat (Fw)
Faktor penyesuaian lebar pendekat untuk tipe
simpang 424 diperoleh dari Gambar 5.3 serta rumus :

Fw =0,61+ 0,0740.W,

Fw =0,61+ 0,0740.W,
=0,61+ 0,0740.6,55m
=0,61+0,48m

=1,09m
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422: F,, = 0.70 + 0.0866 W,
424 or 444: F,, = 0.61 + 0.0740
322: Fyy = 0.73 + 0.0760 W, I
324 or 344: F, = 0.62 + 0.0646
342: F,, = 0.67 + 0.0698 W,

!
T

35 4 45

Rata-rata Lebar Pendekat Persimpangan W, (meter)

-
55

* %6,55

Gambar 5.31 Faktor Penyesuaian Lebar Pendekat (Fw)

C. Faktor Penyesuaian Median Jalan Utama (Fy)
Faktor penyesuaian median jalan utama diperoleh
menggunakan Tabel 5.34.Faktor penyesuaian median
jalan utama (Fy), penyesuaian hanya digunakan untuk
jalan utama dengan 2 jalur.Variabel masukan adalah

tipe median jalan utama.

Tabel 5.34 Faktor Penyesuaian Median Jalan Utama (Fy,)

Uraian Tipe M Faktor penyesuaian
median, (Fy)

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

Maka dari tabel di atas Fy = 1,20 , karena pada
simpang tersebut terdapat median pada jalan utama.

7
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D. Faktor Penyesuaian Ukuran Kota (F)

Berdasarkan jumlah penduduk kota Surabaya,

ditunjukkan pada Tabel 5.35 dimana data tersebut
diperoleh dari Badan Pusat Statistik (BPS) kota
Surabaya. Kemudian dari jumlah tersebut dicari nilai

koefisiennya dan didapat F¢, = 1.05 .

Tabel 5.35 Data Jumlah Penduduk

JUMLAH PENDUDUK PER KECAMATAN HASIL
REGRISTASI TAHUN 2013

No KECAMATAN TAHUN 2013

1 KARANG PILANG 78,853
2 | WONOCOLO 86,815
3 RUNGKUT 112,200
4 | WONOKROMO 194,803
5 | TEGAL SARI 118,185
6 | SAWAHAN 233,745
7 GENTENG 68,552
8 GUBENG 156,226
9 | SUKOLILO 114,639
10 | TAMBAK SARI 248,289
11 | SIMOKERTO 108,181
12 | PABEAN CANTIAN 93,963
13 | BUBUTAN 117,202
14 | TANDES 99,234
15 | KREMBANGAN 133,084
16 | SEMAMPIR 210,191
17 | KENJERAN 158,571
18 | LAKAR SANTRI 57,361
19 | BENOWO 57,628
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20 | WIYUNG 70,724
21 | DUKUH PAKIS 64,495
22 | GAYUNGAN 50,269
23 | JAMBANGAN 51,290
24 | TENGGILIS MEJOYO 58,965
25 | GUNUNG ANYAR 55,781
26 | MULYOREJO 90,579
27 | SUKOMANUNGGAL 108,475
28 | ASEMROWO 46,714
29 | BULAK 43,130
30 | PAKAL 50,743
31 | SAMBIKEREP 61,567

JUMLAH 3,200,454

Sumber : Dispenduk Capil Surabaya

E. Faktor

Tabel 5.36 Penyesuaian Ukuran Kota

Ukuran kota

Jumlah penduduk (juta)

Sangat kecil
Kecil
Sedang

Besar

<0.1
0.1-0.5
0.5- 1.0
1,0-3.0

Sangat besar

>3,0

penyesuaian tipe lingkungan

Penyesuaian Tipe Lingkungan Jalan,
Hambatan Samping dan Kendaraan Tak Bermotor
(FRSU)
Faktor

jalan,

hambatan samping dan kendaraan tak bermotor
(FRSU) di hitung dengan menggunakan Tabel 5.37
nilai normal komposisi lalu lintas, Tabel 5.38 faktor
penyesuaian tipe lingkungan jalan, hambatan samping
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dan Kkendaraan tak bermotor (FRSU). Variable
masukan adalah tipe jalan (RE) dan kelas hambatan
(SF) dan rasio kendaraan tak bermotor UM/MV.

Tabel 5.37 Nilai Normal Komposisi Lalu Lintas

T Komposisi lalu-lintas kendaraan bermotor % Rasio kendaraan
Ukuran kota
! ) - tak bermotor
Juta penduduk | Kend. ringan | Kend. berat Sepeda motor TR
! 0 : (UM/MV)
LV HV MC
>3] 60 45 355 0,01
I-31J 359 3.9 41 0,05
05-117 40 3.0 57 0,14
0,1-0517 63 2,5 34,5 0,05
<0117 63 2,5 34,5 0,05

Tabel 5.38 Faktor Penyesuaian Tipe Lingkungan Jalan, Hambatan
Samping dan Kendaraan Tak Bermotor (FRSU)

Kelas tipe ling- Kelas hambatan sam- Rasio kendaraan tak bermotor puy
xunganjalanRE | ping SF 0,00 0,05 010] 015 020] 2025
Komersial tinggi 093] 088 08| 0,79 0,74 0,70
sedang 094 089 085 080( 0,75 0,70
rendah 0954 090| 086 081| 0,76 0,71
Permukiman tinggi 096 091 086 0.82( 0,77 0,72
sedang 097 092 087 082 0,77 0,73
rendah 098] 093] O0R8| 0,83 0,78 0,74
Akses terbatas tinggi/sedang/rendah 1,00 095| 090 085 080 0,75

Maka dari Tabel 5.37 dan Tabel 5.38 didapat tipe
lingkungan jalan, hambatan samping, dan rasio
kendaraan tak bermotor UM/HV (FRSU) = 0,95



F. Faktor Penyesuaian Belok Kiri (F_1)

Faktor penyesuaian belok kiri ditentukan dari
persamaan yang terdapat pada Tabel 5.39 Berikut ini
adalah Tabel 5.39 faktor penyesuaian belok kiri (F_7).

143

FLT=084+16PLT

Tabel 5.39 Faktor Penyesuaian Belok Kiri (F 1)

Kode Pendekat Volume Kendaraan smp/jam Volume
LT ST RT Kendaraan
A.(JI. Kenjeran arah Barat) 178 517 1063 1758
B.(JI. Kenjeran Baru arah Timur) 76 677 5 758
C.(JI. Sukolilo Lor arah Utara) 7 32 92 131
D.(JI. Tempurejo arah selatan) 810 - - 810
Volume total kendaraan yang masuk simpang smp/jam 3457

| Fur=0,84+ 1,61 pyr |

T

09 T -+
J== it T T
1T
T

i

o aos [ 3] 015 oz 025 IU
i .Y,
Rasio belok-kiri Plr

03%

0e 0.45

Gambar 5.32 Faktor Penyesuaian Belok Kiri (F 1)

_ALT+BLT+CLT+DLT
- YA + 3B+ XC + XD

Pur



144

_ 178+76+7 + 810
"~ 1758+758+131+810

1071

"~ 3457
=0,31

FLT = 0,84 + 1,6 . PLT
=0,84+1,6.0,31
=0,84 + 0,496
=1,336

G. Faktor Penyesuaian Belok Kanan (Fgr)

Faktor penyesuaian belok kanan ditentukan dari
Gambar 5.33 dan didapat dari batas-batas nilai yang
diberikan untuk Pgrr pada gambar adalah rentan
dasar empiris dari manual. Untuk simpang 4 lengan

FRT = 1,0
11 =
=zt
105 — o
RE :
095 ™ :
I ;
- -
o9 . ]gﬂl'l :
L. 0.BS
=
k) 5 1
-
L] o
S P
075 1
1]
=
-
o7 -
085 1 4-[2ng{m: Fgr=1,0 ; ;
| 3-lengan: Fgr=1,09-0,922 py |-
os e ——— -
o 0.05 o1 s 02 0.25 03 0.35 0.4 0.45

Rasio belok-kanan Py, 0.33
Gambar 5.33 Faktor Penyesuaian Belok Kanan (Fgt)



145

_ART+BRT+ CRT +DRT

PRT
ZA + 3B + IC + D

1063 +5+92+0
" 1758+758+131+810

1160

" 3457

=0,335
Frr =10

H. Faktor Penyesuaian Rasio Arus Jalan Minor (Fyy)

Faktor penyesuaian rasio arus jalan minor
ditentukan dengan menggunakan Tabel 5.40 sesuai
dengan tipe pada simpang studi vyaitu IT 424 dan
diplot pada Gambar 5.34

_ C+D
" YA +3B + XC + =D

I:>MI

_ 941

3457
=0,27

Fwi  =16,6 XPy*—33,3%xPyu’+253xPyu’-8,6
X Pwi + 1,95
=16,6 x 0,27 — 33,3 x 0,27° + 25,3 x 0,27% -
8,6 x0,27+1,95
=0,088 — 0,655 + 1,844 — 2,322 + 1,95
=0,90
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or

Pep et RA N badddd

2 027 03 o4 s Oll or o
Raslo Arus Jalan Minor p,,,

Gambar 5.34 Faktor Penyesuaian Jalan Minor (Fy)

o
o

Tabel 5.40 Faktor Penyesuaian jalan Minor (Fy,)

IT FMI l::'MI
422 1,19 % pyy” = 1,19 % pyyy = 1,19 0,1-0,9
424 | 16,6 % pyy - 33,3 % g’ + 25,3 % pyy” - B,6% pyy + 1,95 0,1 -0,3
44 | L1 =yt - LI % pg= 1,11 0,3-0,9
322 | L19% py- L9 % py = 1,19 0,1-0,5
-0,595 % poyt + 0,595 = pyt + 0,74 0,509
342 | L19 % pyl - 119 % oy + 1,19 0,1-0,5
2,38 % oy -P 2,38 x pyg + 1,49 0,5-0,9
324 | 16,6 % py’ - 333 % oy’ + 253 % pag” - 8,6 % pag = 1,95 0.1-0.3
344 | LI xpy’- L1 x gy = 1,11 0,3-0.5
-0,555 % pyy” + 0,555 * pyy, + 0,69 0,5-0.9




I.  Kapasitas (C)
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Kapasitas dihitung dengan persamaan 2.1 dimana

berbagai faktornya telah dihitung di

tercantum pada tabel 5.41

atas dan

Tabel 5.41 Kapasitas Dasar Menurut Simpang

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

C :COXF\NXFMXFCSXFRSUXFLTXFRTXFN”
= 3400x1,09x1,20x1,05x0,95x1,336x1,00x0,90

=5187,96 smp/jam

J. Derajat Kejenuhan (DS)

Perhitungannya menggunakan rumus 2.11

DS=Q total/C

Dari perhitungan Faktor Penyesuaian belok Kiri
(FLt) , diketahui pada puncak Pagi Qtot = 3457

smp/jam
total
DS = Q
Cc
_ 3457
518796

=0,67<0,75
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K. Tundaan lalu Lintas Simpang (DT,)
Tundaan lalu lintas simpang ditentukan dengan
rumus pada Gambar 5.35

| (BT =To50a7 2Taz 0,204z O8] ((-DSFZ Uik D306 ] R

25 4 T R e

Tundaan Total Lalu=lintas DT, dalam det/smp

1
+

T
Tt W
L 1

{ I | {ERE iR I
[ [ 0z 03 a4 0s 080,67 07
Derajat Kejenuhan DS

Gambar 5.35 Tundaan Lalu Lintas Simpang

DT, =1,0504/(0,2742-0,2042 x DS)-(1-DS) x 2
=1,0504 / (0,2742-0,2042 x 0,67)-(1-0,67)x2
=1,0504/0,1382 - 0,33x2
=7,6-0,66
=7 det/smp

L. Tundaan Lalu Lintas Jalan Utama (DTya)

Tundaan lalu lintas jalan utama ditentukan dari
kurva empiris antara DTya dan DS. Lihat rumus pada
Gambar 5.36
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Derajat Kejenuhan DS

Gambar 5.36 Tundaan Lalu Lintas Jalan Utama (DTya)

DTua =1,05034/(0,346-0,246xDS)-(1-DS)x1,8
=1,05034 / (0,346-0,246x0,67)-(1-0,67)x1,8
=1,05034/0,182-0,33x 1,8
=5,77-0,594
= 5,176det/smp

M. Tundaan Lalu Lintas jalan Minor (DTy,)
Tundaan lalu lintas jallan minor rata-rata,
ditentukan dari persamaan 2.12.

DTwmi = (QroraL X DT1- Qma X DTma) / Qm

Diketahui : Seperti pada perhitungan Faktor
penyesuaian Tipe lingkungan Jalan. Hambatan
samping dan Kendaraan Tak Bermotor (FRSU)

Qror =Jumlah total arus lalu lintas pada
persimpangan
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= 3457 smp/jam

Qma  =Jumlah total arus lalu lintas dijalan mayor
= 2516 smp/jam

Qwmi = Jumlah total arus lalu lintas dijalan minor
=941 smp/jam

DTmi = (QroraL X DT1- Qua X DTua) / Qmi
= (3457 x 7- 2516 x 5,716) / 941

24199 —14381,45/941

9817,55/ 941

= 10,43 det/jam

N. Tundaan Geometrik Simpang (DG)
Tundaan geometrik simpang (DG) ditentukan dari
persamaan 2.13

DG =(1-DS)x (Prx6+ (1-Py)x3)+ DSx4
= (1-0,67)x(0,65 x 6+(1-0,65 ) x3)+0,67 x 4
=0,33 x 4,95 +2,68
= 4,31 det/smp

O. Tundaan Simpang (D)
Tundaan simpang (D) ditentukan dari persamaan
2.14

D =DG+DT,;
=4,31+7
= 11,31 det/smp

P. Peluang Antrian
Rentang peluang antrian ditentukan dari
persamaan pada Gambar 5.37
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S

Peluang Antrian, QP%
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Deraiat Kejenuhan, DS=Q/C

Gambar 5.37 Rentang Peluang Antrian Terhadap Derajat Kejenuhan
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QP % =9,02 x DS + 20,66 x DS® + 10,49 x DS®
=9,02 x 0,67 + 20,66 x 0,67° + 10,49 x 0,67°
=6,043 + 9,274 + 3,155
=18,47 % ~ 18 %

QP % =47,71 x DS + 24,68 x DS* + 56,47 x DS®
= 47,71x 0,67 + 24,68 x 0,67> + 56,47 x 0,67°
=31,965 + 11,078 + 16,984
=60 % ~ 60 %

Jadi peluang antrian = 18 % - 60%

Berdasarkan analisa diatas dapat disimpulkan bahwa
pada kondisi eksisting simpang tak bersinyal pada puncak
Pagi 2017 di dapatkan Derajat Kejenuhan (DS) = 0,67 <
0,75 dan nilai Peluang antrian yang terjadi antara 18 % -
60 % < 100 %. Hal ini mengindikasikan bahwa simpang
tersebut kinerjanya masih memenuhi persyaratan yang
diinginkan sebagaimana dalam MKJI 1997.
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Tabel 5.42 Rekapitulasi Kinerja Persimpangan Kondisi Eksisting
PUNCAK PAGI pada Tahun 2015-2020 (Weekday)

KAPASITAS | DERAJAT | PELUANG | TUNDAAN
TAHUN (©) KEJENUHAN | ANTRIAN | SIMPANG

SMP/JAM (DS) (QP %) | (D) DET/SMP
2015 5141 0,62 16-34 % 10,74
2016 5149 0,64 17-36% 11,01
2017 5155 0,67 19-38 % 11,31
2018 5163 0,70 21-40 % 11,63
2019 5170 0,72 225-42% 11,02
2020 5177 0,75 24 -44% 12,20

Tabel 5.43 Rekapitulasi Kinerja Persimpangan Kondisi Eksisting
PUNCAK SIANG pada Tahun 2015-2020 (Weekday)

KAPASITAS | DERAJAT | PELUANG | TUNDAAN
TAHUN (C) KEJENUHAN | ANTRIAN | SIMPANG

SMP/JAM (DS) (QP %) | (D) DET/SMP
2015 4897 0,38 75-18 % 8,73
2016 5159 0,40 8-19 % 8,82
2017 5166 0,41 8,5-20 % 8,92
2018 5343 0,43 9-21% 9,01
2019 5478 0,45 9,5-22 % 9,11
2020 5612 0,46 10-23% 9,20

Tabel 5.44 Rekapitulasi Kinerja Persimpangan Kondisi Eksisting
PUNCAK SORE pada Tahun 2015-2020 (Weekday)

KAPASITAS | DERAJAT | PELUANG | TUNDAAN
TAHUN (C) KEJENUHAN | ANTRIAN | SIMPANG

SMP/JAM (DS) (QP %) | (D) DET/SMP
2015 5367 0,46 9,9-22% 9,34
2016 5463 0,48 10,4 - 24 % 9,54
2017 5478 0,50 10,9 - 25 % 971
2018 5547 0,52 11,4-27% 9,93
2019 5603 0,54 11,9-28,5 % 10,12
2020 5658 0,56 12,4 -30 % 10,30
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Berdasarkan hasil analisa kinerja Persimpangan Kondisi
Eksisting (Hari Kerja) diatas pada Puncak Pagi, Siang, dan Sore
Tahun 2015 — 2020 didapatkan nilai DS < 0,75, dan nilai QP
berkisar [7,5 % - 44 %]| < 100 %. Hanya pada Puncak Pagi DS
sudah = 0,75 Tahun 2020, serta DS < 0,75 hanya bertahan 4
tahun (Tahun 2019), sehingga mulai Tahun 2020 simpang
tersebut tidak sesuai persyaratan MKJI 1997. Maka perlu
adanya perbaikan berupa Simpang Bersinyal.
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Tabel 5.45 Rekapitulasi Kinerja Persimpangan Kondisi Eksisting
PUNCAK PAGI pada Tahun 2015-2020 (Weekend)

KAPASITAS | DERAJAT | PELUANG | TUNDAAN
TAHUN (©) KEJENUHAN | ANTRIAN | SIMPANG

SMP/JAM (DS) (QP %) | (D) DET/SMP
2015 5259 0.352 6-16% 8.28
2016 5279 0.366 7-17% 8.41
2017 5287 0.381 7-18% 8.54
2018 5303 0.395 8-19% 8.67
2019 5317 0.410 8-20% 8.80
2020 5331 0.424 9-21% 8.93

Tabel 5.46 Rekapitulasi Kinerja Persimpangan Kondisi Eksisting
PUNCAK SIANG pada Tahun 2015-2020 (Weekend)

KAPASITAS DERAJAT PELUANG TUNDAAN
TAHUN © KEJENUHAN | ANTRIAN SIMPANG
SMP/JAM (DS) (QP %) (D) DET/SMP

2015 5077 0.291 5-13% 7.84
2016 5081 0.302 5-14% 7.94
2017 5087 0.315 5-14% 8.06
2018 5092 0.327 5-15% 8.17
2019 5097 0.339 5-15% 8.28
2020 5102 0.351 5-16% 8.39

Tabel 5.47 Rekapitulasi Kinerja Persimpangan Kondisi Eksisting
PUNCAK SORE pada Tahun 2015-2020 (Weekend)

KAPASITAS DERAJAT PELUANG TUNDAAN
TAHUN © KEJENUHAN | ANTRIAN SIMPANG
SMP/JAM (DS) (QP %) (D) DET/SMP

2015 5319 0.399 8-19% 8.8
2016 5332 0.414 8-20% 8.94
2017 5338 0.431 9-21% 9.10
2018 5349 0.447 9-22% 9.25
2019 5358 0.463 10-23% 9.40
2020 5368 0.479 10-24% 9.55
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Berdasarkan hasil analisa kinerja Persimpangan Kondisi
Eksisting (Hari Libur) diatas pada Puncak Pagi, Siang, dan Sore
didapatkan nilai DS < 0,75, dan nilai QP berkisar |5 % - 24 %|
< 100 %. Semuanya masih memenuhi persyaratan
sebagaimana di dalam MKJI 1997. Sehingga mulai tahun
2020 mulai dapat dioperasikan Simpang Bersinyal untuk
mengantisipasi kemacetan dilokasi simpang tersebut.
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“ Halaman ini sengaja dikosongkan”



BAB VI
ANALISA PERBAIKAN KINERJA
PERSIMPANGAN JI. KENJERAN-JI.
TEMPUREJO-JI. SUKOLILO LOR SURABAYA
MENJADI SIMPANG BERSINYAL

6.1 Simpang Bersinyal
6.1.1 Umum

Pengumpulan data untuk Tugas Akhir ini dilakukan
dengan dua cara, yaitu dengan data primer dan data sekunder.
Data primer yang didapat melalui pengamatan langsung di
lapangan dengan melalukan survey sama halnya seperti pada
data-data Simpang Tak Bersinyal.

6.1.2 Kondisi Eksisting Persimpangan

Persimpangan Jl.Kenjeran — JlL.Tempurejo - Jl.
Sukolilo Lor pada saat ini dikategorikan sebagai daerah
komersial (pertokoan, perkantoran) dan pemukiman. Pada
pendekat JI. Tempurejo sisi selatan dan Jl.Kenjeran sisi barat
yang sebagian merupakan pemukiman warga dan pertokoan.
Sedangkan pada pendekat Jl.Kenjeran Baru sisi Timur
merupakan akses jalan menuju perumahan yang dapat
menimbulkan meningkatnya volume kendaraan didaerah
tersebut.
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T IENPUREIC T

Gambar 6.1 Kondisi Geometrik Eksisting

6.1.4 Median

Pada persimpangan Jl. Kenjeran — JI. Tempurejo — JI.
Sukolilo Lor tidak semua pendekat terdapat median, hanya
pada pendekat barat JI. Kenjeran terdapat median yang berupa
sungai dengan lebar + 7,5 meter.

6.1.5 Tipe Lingkungan
Pada persimpangan Jl.Kenjeran — JI. Tempurejo — JI.
Sukolilo Lor didapat :

a. Pendekat Utara : Daerah Komersial (COM)
b. Pendekat Selatan  : Daerah Komersial (COM)
c. Pendekat Timur : Daerah Komersial (COM)

d. Pendekat Barat : Daerah Komersial (COM)



6.1.6

159

Hambatan Samping
Pada persimpangan JI.Kenjeran — JI. Tempurejo —

JI.Sukolilo Lor terdapat hambatan samping pada setiap
pendekat, yaitu:

6.1.7

a. Pendekat Utara : Rendah
b. Pendekat Selatan : Rendah
c. Pendekat Timur : Rendah
d. Pendekat Barat : Rendah

Lebar Pendekat
Pada persimpangan JI. Kenjeran — JI. Tempurejo — JI.

Sukolilo Lor, dapat kami uraikan sebagai berikut:

a.

Pendekat Utara (JI. Sukolilo Lor)
e Lebar Pendekat :2,45m
e |ebar Masuk :7,7m
e Lebar Keluar :3,7m
Pendekat Selatan (JI. Tempurejo)
e Lebar Pendekat 12,9m
e Lebar Masuk :5,3m
e Lebar Keluar 210,21 m
Pendekat Timur (JI. Kenjeran Baru arah Pakuwon)
e |ebar Pendekat 16,65m
e Lebar Masuk 14,2m
e Lebar Keluar 110,11 m
Pendekat Barat (JI. Kenjeran)

e Lebar Pendekat :95m

e Lebar Masuk 19m
e Lebar Keluar 17
e |Lebar LTOR :3m
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6.1.8 Perhitungan Simpang Bersinyal 2 Fase
d Pengaturan Fase pada Persimpangan

g
E

-fot-

Gambar 6.2 Pergerakan FASE 1

a. Fasel

1. Lampu hijau menyala di pendekat Utara pada ruas
JI. Sukolilo Lor. Arus ST, RT, dan LT bergerak.
Pada ruas JI. Tempurejo sisi selatan arus LTOR
jalan terus.

2. Lampu merah menyala di pendekat Timur pada
ruas JI. Kenjeran Baru, arus ST dan LT berhenti.
Di pendekat Barat pada ruas JI. Kenjeran, arus ST
dan RT berhenti, sedangkan LTOR jalan terus.
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Gambar 6.3 Pergerakan FASE 2

b. Fase 2

1. Lampu merah menyala di pendekat Utara pada
ruas JI. Sukolilo Lor. Arus ST, RT, dan LT
berhenti. Pada ruas JI. Tempurejo sisi selatan
arus LTOR jalan terus.

2. Lampu hijau menyala di pendekat Timur pada
ruas JI. Kenjeran Baru, arus ST dan LT bergerak
Di pendekat Barat pada ruas JI. Kenjeran, arus ST
dan RT bergerak, LTOR jalan terus.
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6.1.9 Perhitungan Simpang Bersinyal 2 Fase pada
Simpang Empat JI. Kenjeran - JI. Tempurejo -
JI.Sukolilo Lor Surabaya.
d Formulir SIG |

Data masukan dari kondisi eksisting dan pengaturan
lalu lintas dari setiap pendekat disesuaikan dengan data primer
pada saat survey lapangan.

1. Tipe Lingkungan

Dilihat dari peta Tata Guna Lahan BAPPEKO pada
daerah persimpangan JI. Kenjeran — JI. Tempurejo —
JI.Sukolilo Lor Surabaya merupakan daerah Komersial
(COM) karena kawasan tersebut banyak terdapat pertokoan,
perkantoran, serta permukiman.

2. Hambatan Samping

Berdasarkan survey secara visual di lokasi simpang,
hambatan samping dikategorikan cukup ringan. Terutama
pada pendekat JI. Kenjeran Baru sisi timur yang merupakan
akses masuk menuju perumahan Pakuwon jadi tidak ada
hambatan samping begitu pula pendekat JI. Sukolilo Lor sisi
utara. Untuk pendekat JI. Kenjeran sisi Barat dan pendekat JI.
Tempurejo sisi selatan terdapat hambatan samping yang
cukup ringan dikarenakan daerah tersebut terdapat pertokoan
maupun pemukiman yang mempengaruhi kondisi lalu lintas
yang ada.

3. Median

Berdasarkan hasil gambar geometrik data primer pada
persimpangan JI. Kenjeran — JI. Tempurejo — Jl.Sukolilo Lor
Surabaya hanya terdapat median di pendekat barat JI.
Kenjeran yang berupa sungai dengan lebar + 7,5 meter.
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4. Belok Kiri Langsung

Pada pendekat Selatan hanya terdapat belok Kiri
langsung (LTOR) langsung menuju JI. Kenjeran sisi barat.
Dan pada pendekat barat JI. Kenjeran diperbolehkan belok
kiri langsung menuju JI. Sukolilo Lor sisi utara.

5. Lebar Pendekat, Lebar Masuk, dan Lebar Keluar

Sesuai dengan denah geometrik yang ada serta telah
dijelaskan pula lebar pendekat, lebar masuk, dan lebar keluar
JI. Kenjeran — JI. Tempurejo — JlL.Sukolilo Lor pada
pembahasan 6.1.7 yang merupakan simpang empat lengan.

6. Tipe Fase
Untuk kebutuhan perancangan dan simpang, nilai
normal dapat digunakan yang terdapat pada tabel dibawah ini:

Tabel 6.1 Nilai Normal Waktu Antar Hijau

Ukuran Simpang | Lebar jalan INila normal
rata-Tata wakm antar-hijan
Kecil 6-9m 4 detik / fase
Sedang 10-14m 5 detlk / fase
Besar =l5m = 6 detik / fase

Sumber: MKJI, 1997 halaman 2-43
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Pada persimpangan JI. Kenjeran — Jl. Tempurejo —
JI.Sukolilo Lor Surabaya menggunakan 2 Fase yang diuraikan
sebagai berikut:

Fase 1 A Fase 2 A

& _Z
- P
— P

] ]

Gambar 6.4 Pergerakan Simpang 2 Fase

Q Formulir SIG I

Data tentang arus lalu lintas pada jam puncak
diperoleh berdasarkan hasil survey yang dikonversikan dalam
satuan mobil penumpang (smp). Untuk mengkonversikan
angka tersebut dibutuhkan nilai faktor ekivalen penumpang
(emp) yang tergantung dari jenis kendaraan dan jenis arusnya.

Tabel 6.2 Nilai Faktor emp Kendaraan

Jems Kendaraan emp untuk tipe pendekat:
Terlindune | Terlawan
Kendaraan Ringan (LV) 10 1.0
Kendaraan Berat (HV) 1.3 13
Sepeda Motor (MC) 0,2 0.4

Sumber: MKJI, 1997 Simpang Bersinyal 2-41

Survey dilakukan pada hari kerja (Selasa-Kamis),
dimana dipilih hari yang memiliki jam puncak tertinggi yaitu
hari Selasa. Demikian pula untuk hari libur (Sabtu-Minggu)
jam puncak tertinggi dipilih hari Sabtu.



Puncak Pagi

a. Kendaraan Ringan (LV)

Tabel 6.3 Kendaraan Ringan (LV)
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Kendaraan Ringan (LV)
emp terlindung =1,0
Pelﬁggliat Arah emp terlawan = 1,0
kend/jam |- Smp/jam
Terlindung | Terlawan
LT 6.0 6.0 6.0
U ST 4.0 4.0 4.0
RT 32.0 32.0 32.0
Total 42.0 42.0 42.0
s LTOR 390.0 390.0 390.0
Total 390.0 390.0 390.0
LT 77.0 77.0 77.0
T ST 583.0 583.0 583.0
RT 3.0 3.0 3.0
Total 663.0 663.0 663.0
LTOR 33.0 33.0 33.0
B ST 386.0 386.0 386.0
RT 374.0 374.0 374.0
Total 793.0 793.0 793.0
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b. Kendaraan Berat (HV)

Tabel 6.4 Kendaraan Berat (HV)

Kendaraan Berat (HV)

emp terlindung = 1,3

Pelﬁglgliat Arah emp terlawan = 1,3
kend/jam - smp/jam
Terlindung | Terlawan
LT 0.0 0.0 0.0
U ST 0.0 0.0 0.0
RT 0.0 0.0 0.0
Total 0.0 0.0 0.0
S LTOR 2.0 2.6 2.6
Total 2.0 2.6 2.6
LT 0.0 0.0 0.0
T ST 16.0 20.8 20.8
RT 0.0 0.0 0.0
Total 16.0 20.8 20.8
LTOR 0.0 0.0 0.0
B ST 24.0 31.2 31.2
RT 4.0 5.2 5.2
Total 28 36.4 36.4




C.

Sepeda Motor (MC)

Tabel 6.5 Sepeda Motor (MC)
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Sepeda Motor (MC)

emp terlindung = 0,2

Pelﬁggliat Arah emp terlawan =_0,4
kend/jam - smp/jam
Terlindung | Terlawan
LT 5.0 1 2
U ST 63.0 12.6 25.2
RT 135.0 27 54
Total 203.0 40.6 81.2
S LTOR 953.0 190.6 381.2
Total 953.0 190.6 381.2
LT 8.0 1.6 3.2
T ST 229.0 45.8 91.6
RT 5.0 1 2
Total 242 48.4 96.8
LTOR 322.0 64.4 128.8
B ST 267.0 53.4 106.8
RT 1535.0 307 614
Total 2124 424.8 849.6
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d. Total Kendaraan Bermotor

Tabel 6.6 Total Kendaraan Bermotor (MV)

Kendaraan Bermotor
Kode Arah Total MV

Pendekat kend/jam smp/jam
Terlindung | Terlawan
LT 11.0 7.0 8.0
U ST 67.0 16.6 29.2
RT 167.0 59.0 86.0
Total 245.0 82.6 123.2
s LTOR 1345.0 583.2 773.8
Total 1345.0 583.2 773.8
LT 85.0 78.6 80.2
T ST 828.0 649.6 695.4
RT 8.0 4.0 5.0
Total 921.0 732.2 780.6
LTOR 355.0 97.4 161.8
B ST 677.0 470.6 524.0
RT 1913.0 686.2 993.2
Total 2945.0 1254.2 1679.0

a) Pendekat Utara :
Rasio Berbelok
7

Pt (Terlindung) = 12700 1400 =0,085
Rasio kendaraan tak bermotor (UM/MV) kend/jam:

Pa:‘aw - QM/ QMV

33+6

Puw = (6+4+ 32)+(0+0+0)+(5+63+135) =0,159




b)

d)
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Pendekat Selatan :
Rasio Berbelok

P ror(Terlindung) = 583.2

390 + 2.6 + 190.6

Rasio kendaraan tak bermotor (UM/MV) kend/jam:

Bn= QJM/ Opr

25

Pum= (390)+(2)+(953) _ 0,0186
Pendekat Timur :
Rasio Berbelok

78.6

P.r (Terlindung) = =0,11

663 +20.8 +48.4

Rasio kendaraan tak bermotor (UM/MV) kend/jam:

Bu= QM/ O

1+25+0

Pum = (77+583+3)+(0+16+0)+(8+229+5) =0,0282
Pendekat Barat :
Rasio Berbelok
i - 974 @ _
Puror (Terlindung) = —————---=10,08

Rasio kendaraan tak bermotor (UM/MV) kend/jam:

Bu= Q*M/ O

13+3+21

(33+386+374)+(0+24+4)+(322+267+1535) =0,0141

Pum=
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Rasio Kendaraan Belok Kanan (Prt)
Puncak Pagi

a. Pendekat Utara:
Rasio Berbelok
59

Prr(Terlindung) =———=10,71

42 + 0+ 40.6
b. Pendekat Selatan:

Rasio Berbelok
Prr(Terlindung) = 0

c. Pendekat Timur:
Rasio Berbelok
Prr(Terlindung) = 0

d. Pendekat Barat:
Rasio Berbelok

Prr (Terlawan) = ———2>2 ___ =55

793+36,4 + 849,6
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U Formulir SIG 111
Penentuan waktu hilang (LTI) terdapat dalam

formulir SIG 1Il dimana di dalamnya berisi tentang
penentuaan waktu all red yang di perhitungkan sebagai
berikut:
FASE1

AR
[

[8
g
E

Gambar 6.5 Titik Konflik FXSE 1 ke Fase 2
Kend.Berangkat : JI. Sukolilo Lor & JI. Tempurejo
Kend.Datang : JI. Kenjeran & JI. Kenjeran Baru
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v" KONFLIK 1
Pendekat Utara - Barat

Lev=4+35 =85m

lev =5m
Lav=4+8+1,74=13,74 m
V =10 m/dt

Lev+lev Lav
Merah semua = - ==
Vev Vev

_85+5 13,74

10 10

=-0,024 dt

v" KONFLIK 2
Pendekat Utara — Barat

Lev=5,35+524 +5,45=16,04 m

lev =5m
Lav=4+1+7+42+48=21m
V =10m/dt

Lev+1 L
Merah semua = = - _ 247

Vev Vev

_1604+5 21

10 10

= 0,004 dt

v" KONFLIK 3
Pendekat Utara —Timur

Lev=4+1+7+42+518=21,38 m
lev =5m
Lav=7,2+3,06+6,12=16,38 m

V =10m/dt



_ Lev+lev  Lav

Merah semua

Vev Vev

_21,38+5 16,38

10 10

=1~1dt

KONFLIK 4
Pendekat Utara — Barat

Lev=4+35+116=8,66m
lev =5m
Lav=4+1+8+3,85=16,66 m
V =10 m/dt

_ Lev+lev  Lav

Merah semua = -—
Vev Vev

_866+5 16,66

10 10

=-0,3dt
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Hasil All red pada Konflik 1 menghasilkan -0,3 dt, hal

itu diakibatkan karena nilai Lev < Lav, maka akan

menimbulkan konflik di area persimpangan, untuk itu hasil

tersebut tidak digunakan pada perhitungan selanjutnya.

Jadi, Fase 1 — Fase 2

Dengan Waktu Kuning = 3 dt

Dan didapatkan All red tertinggi = 1 dt
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FASE 2

T TEFMPURED

|

g

i
|

Gambar 6.6 Titik Konflik Fase 2 Ke Fase 1
Kend.Berangkat : JI. Kenjeran & JI. Kenjeran Baru
Kend.Datang : JI. Sukolilo Lor & JI. Tempurejo
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v" KONFLIK 1
Pendekat Barat — Utara
Lev =4+8+1,74=13,74 m
lev =5m
Lav =4+35+1=85
\/ =10 m/dt

_ Lev+lev  Lav

Merah semua ==
Vev Vev

_13,74+5 85
10 10

=1,024 ~ 1 dt

v" KONFLIK 2
Pendekat Barat - Utara
Lev=4+1+7+42+48=21m

lev =5m
Lav=535+524+545=16,04 m
V =10 m/dt

_ Lev+lev  Lav

Merah semua
Vev Vev

_21+5 16,04

10 10

= 0,996 ~ 1dt

v" KONFLIK 3
Pendekat Timur - Utara

Lev=7,2+3,06+6,12=16,38 m

lev =5m
Lav=4+1+7+42+518=21,38m
V =10m/dt
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Lev+1 L
Merah semua =-2¢% _ 2%

Vev Vev
_1638+5 21,38
10 10
=0 dt

v" KONFLIK 4
Pendekat Barat - Utara
Lev=4+1+8+385=16,66 m

lev =5m
Lav=4+35+ 1,16 = 8,66 m
V =10 m/dt

Lev+Ilev Lav
Merah semua = - ==
Vev Vev

_1666+5 8,66

10 10

=1,3dt~2dt

Hasil All red pada Konflik 3 menghasilkan -0,17 dt,
hal itu diakibatkan karena nilai Lev < Lav, maka akan
menimbulkan konflik di area persimpangan, untuk itu hasil
tersebut tidak digunakan pada perhitungan selanjutnya.

Jadi, Fase 1 — Fase 2
Dengan Waktu Kuning = 3 dt
Dandidapatkan All red tertinggi = 1,3 ~ 2dt

Jadi, Fase 2 — Fase 1
Dengan Waktu Kuning = 3 dt
Dan didapatkan All red tertinggi = 2 dt

Maka, hasil Waktu Hilang Total (LTI) =Gl
= (3+1) +(3+2)
=9 detik
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a Formulir SIG IV
1. Penentuan Tipe Pendekat
Tipe dari pendekat pada simpang bersinyal ini
terbagi menjadi dua, yaitu terlindung (P) dan terlawan
(O).Berdasarkan kondisi eksisting tipe pendekat
keseluruhan masuk dalam kategori terlindung (P),

yaitu :
Pendekat Utara : Terlindung
Pendekat Selatan : Terlindung
Pendekat Timur : Terlawan
Pendekat Barat : Terlawan

2. Lebar Pendekat Efektif
Lebar pendekat efektif merupakan lebar yang
dipakai kendaraan untuk antri selama waktu merah.
Berdasarkan survey geometrik di lapangan, maka di
dapatkan lebar pendekat efektif pada masing—masing
pendekat, yaitu :

a. PENDEKAT UTARA

W Pendekat =245m

W Masuk =7,7m

W Keluar =3,7m

WLTOR > 2 m = 0 m

We =Wa—WLTOR = 2,45—O: 2,45 m
b. PENDEKAT SELATAN (LTOR)

W Pendekat =29m

W Masuk = WLTOR =53m

W Keluar =10,1m

We = WLTOR = 5,3 m

c. PENDEKAT TIMUR
W Pendekat =6,65m
W Masuk =42m
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W Keluar =10,1m

Witor>2 m =0m

We =Wa — W, ror =42-0=42m
d. PENDEKAT BARAT (LTOR)

W Pendekat =95m

W Masuk =6m

W Keluar =7m

Witor>2 m =3m

We =W Keluar =6m

3. Arus Jenuh Dasar
Nilai arus jenuh dasar dapat diperoleh dengan dua
cara, yaitu dengan menggunakan grafik 2.3 untuk tipe
terlindung, dan bisa menggunakan rumus sebagai
berikut
Sehingga didapatkan hasil perhitungan So = 600 x We
smp/jam hijau
So pada Puncak Pagi, Siang, dan Sore :

Pendekat Utara :So =600 x 2,45

= 1500 smp/jam hijau
Pendekat Selatan : So =600 x 5,30

= 3180 smp/jam hijau
Pendekat Timur :So =600 x 4,20

= 2520 smp/jam hijau
Pendekat Barat :So =600 x 6,00

= 3600 smp/jam hijau

4. Faktor — Faktor Penyesuaian
a) Faktor Penyesuaian Ukuran Kota (Fcs)

Dengan kondisi kota Surabaya yang memiliki
penduduk sebanyak 3,20 juta jiwa, maka Fcs adalah
1,05 pada semua pendekat. Nilai Fcs dapat dilihat pada
tabel 6.15 dibawah ini.
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Tabel 6.7 Faktor Penyesuaian Ukuran Kota

Penduduk kota

Faktor penyesuaian ukuran kota

(Juta jiwa) (Fes)
=30 1.05
1.0-3.0 1.00

0.,5-1.0 0.94
0.1-0.5 0.83
< 0.1 0.82

Sumber : MKJI, 1997 Simpang Bersinyal 2-53

Tabel 6.8 Data Jumlah Penduduk

JUMLAH PENDUDUK PER KECAMATAN HASIL

REGISTRASI TAHUN 2015

No KECAMATAN TAHUN 2013

1 KARANG PILANG 78,853
2 | WONOCOLO 86,815
3 RUNGKUT 112,200
4 | WONOKROMO 194,803
5 | TEGAL SARI 118,185
6 SAWAHAN 233,745
7 GENTENG 68,552
8 GUBENG 156,226
9 SUKOLILO 114,639
10 | TAMBAK SARI 248,289
11 | SIMOKERTO 108,181
12 | PABEAN CANTIAN 93,963
13 | BUBUTAN 117,202
14 | TANDES 99,234
15 | KREMBANGAN 133,084
16 | SEMAMPIR 210,191
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17 | KENJERAN 158,571
18 | LAKAR SANTRI 57,361
19 | BENOWO 57,628
20 | WIYUNG 70,724
21 | DUKUH PAKIS 64,495
22 | GAYUNGAN 50,269
23 | JAMBANGAN 51,290
24 | TENGGILIS MEJOYO 58,965
25 | GUNUNG ANYAR 55,781
26 | MULYOREJO 90,579
27 | SUKOMANUNGGAL 108,475
28 | ASEMROWO 46,714
29 | BULAK 43,130
30 | PAKAL 50,743
31 | SAMBIKEREP 61,567

JUMLAH 3,200,454
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b) Faktor Penyesuaian Hambatan Samping (Fsf)
Faktor penyesuaian untuk Tipe Lingkungan
Jalan, Hambatan Samping dan kendaraan tak Bermotor

(Fsr)-
Tabel 6.9 Penyesuaian Hambatan Samping
Lingkungan Hambatan samping Tipe fase Rasio kendaraan tak bermotor
jalan
0,00 | 0.05 | 0.10 | 0,15 | 0.20 | =0.25
Komersial Tingg Terlawan 093] 0.8 | 0,84 | 0,79 | 0.74 | 0.70
NOLYN Terlindung 0.93 | 091 | 0.88 | 0.87 | 0.85 | 0.81
Sedang Terlawan 0.94 | 0.89 | 0.85 | 0.80 | 0.75 | 0.71
 — Terlindung 094 | 0.92 | 0.89 | 0.88 | 0.86 | 0.82
| 0051000 086 | 0581 | 076 |0.72
" Terlindung 095 | 093 4 090 | 089 | 0.87 |0.83
Permukiman Tinggi Terlawan 096 | 091 | 0.86 | 0.81 | 0.78 |0.72
(RES) " Terlindung 0.96 | 0.94 | 092 | 0.99 | 0.86 | 0.84
Sedang Terlawan 0,97 | 092 | 0.87 | 0.82 | 0.79 | 0,73
" Terlindung 0.97 | 0.95 | 093 | 090 | 0.87 | 0.85
Rendah Terlawan 098 | 0.93 | 0.88 | 0.83 | 0.80 | 0.74
" Terlindung 098 | 096 | 0.94 | 091 | 0.88 | 0.86
Akses terbatas | 11nggi/Sedang/Rendah Terlawan 100 | 0.95 | 090 | g5 | 0.80 | 0.75
(RA) " Terlindung 1.00 | 0.98 | 0.95 | 0.93 | 0.90 | 0.88

Sumber: MKJI, 1997. Simpang Bersinyal 2-53

Puncak Pagi
Perhitungan dilakukan dengan cara interpolasi nilai

rasio UM. Untuk perhitungan, akan iuraikan sebagai berikut :
a. Pendekat Utara
Tipe Lingkungan = COM (komersial); Hambatan
Samping = rendah ; Tipe fase terlindung; Rasio UM/MV
adalah 0,159

0 0,95
0,159 X
0,05 0,93

x = 0,93-{( 0,05 -0,159 / 0,05 - 0,00) x ( 0,93 - 0,95 )}
= 0,93- (0,0436)
= 0,88
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Jadi nilai Fszadalah 0,88

b. Pendekat Selatan
Tipe Lingkungan = COM (komersial); Hambatan
Samping = rendah ; Tipe fase terlindung; Rasio UM/MV
adalah 0,0186

0 0,95
0,0186 X
0,05 0,93

x =0,93-{(0,05-0,0287 /0,05 - 0,00) x (0,93 - 0,95)}
=0,93 - (-0,01256)
=0,94

Jadi nilai Fszadalah 0,94

c. Pendekat Timur
Tipe Lingkungan = COM (komersial); Hambatan
Samping = rendah ; Tipe fase terlawan ; Rasio UM/MV
adalah 0,0282

0 0,95
0,0282 X
0,05 0,90

x =0,90-{(0,05 - 0,0282 / 0,05 - 0,00) x (0,90 - 0,95)}
=0,90 - (-0,00872)
=0,93

Jadi nilai Fseadalah 0,93

d. Pendekat Barat
Tipe Lingkungan = COM (komersial); Hambatan
Samping = rendah ; Tipe fase terlawan; Rasio UM/MV

adalah 0,0141

0 0,95
0,0141 X
0,05 0,90

x = 0,90-{(0,05 — 0,0141 /0,05 - 0,00) x ( 0,90 - 0,95 )}



183

=0,90 - (-0,0359)
=0,938
Jadi nilai Fseadalah 0,938

¢) Faktor Penyesuaian Kelandaian (Fg)

Faktor penyesuaian kelandaian ditentukan dari
grafik yang merupakan fungsi kelandaian pada setiap
intersection, maka kelandaian yang ada pada setiap
pendekat adalah 0%, sehingga didapatkan faktor
penyesuaian kelandaian sebesar 1,00.

d) Faktor Penyesuaian Belok Kanan (Fgt)

Faktor penyesuaian belok kanan (Frr) dapat dilihat
pada grafik 2.6 pada bab [I, dan perhitungannya
menggunakan rumus:

Frr=1,0+ Pgry x 0,26

Puncak Pagi

a. Pendekat Utara :Fgr=1+0,71x0,26 =1,18
b. Pendekat Selatan: Frr =1+ 0x 0,26 =1,00
c. Pendekat Timur : Fgr=1+0x0,26 =1,00

d. Pendekat Barat :Frr=1+0,55x0,26 =1,00

e) Faktor Penyesuaian Belok Kiri (F_1)

Faktor penyesuaian belok kiri (F 1) dapat dilihat
pada grafik 2.7 pada bab |IlI, dan perhitungannya
menggunakan rumus:

FLT = 1,0 - PLT X 0,16

Faktor penyesuaian belok kiri (F.y) pada
perhitungan ini digunakan pada pendekat JI. Sukolilo Lor
dan JI. Tempurejo sisi Utara maupun sisi Selatan.(Untuk
tipe pendekat P “terlindung”).

Puncak Pagi
a. Pendekat Utara :F +=1,0-0,085x 0,16 =0,99

b. Pendekat Selatan: F .+ = 1,0-1x0,16 =0,84
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c.
d.

f)

Pendekat Timur : F +=1,0-0,11x 0,16 =0,98
Pendekat Barat : F t=1,0-0,08 x 0,16 =1,00

Nilai Arus Jenuh yang Disesuaikan (S)

Nilai arus jenuh disesuaikan berdasarkan rumus :

S = So X Fes X Fsg X Fg X Fp X Frr X FLrsmp/jam hijau
Perhitungan nilai arus jenuh, dapat dilihat pada uraian
dibawah ini:

Puncak Pagi
a.PendekatUtara

S = 1500x1,05x0,88x1,00x1,00x1,18x0,99
= 1619 smp/jam hijau
b.Pendekat Selatan
S = 3180x1,05x0,94x1,00x1,00x1,00x0,84
= 2637 smp/jam hijau
c.Pendekat Timur
S = 2520x1,05x0,930x1,00x1,00x1,00x0,980
= 2435 smp/jam hijau
d.Pendekat Barat
S = 3600x1,05x0,938x1,00x1,00x1,14x1,00
= 3568 smp/jam hijau

5. Rasio Arus

a) Arus Lalu Lintas (Q)

Berdasarkan survey yang telah dilakukan, maka arus

lalu lintas terlindung pada masing-masing pendekat adalah
sebagai berikut :

Puncak Pagi

e Pendekat Utara : Q= 83 smp/jam

e Pendekat Selatan : Q= 0smp/jam

e Pendekat Timur : Q= 733 smp/jam
¢ Pendekat Barat : Q = 1157 smp/jam



b) Rasio Arus (FR)
Nilai rasio arus (FR) ditentukan berdasarkan rumus

berikut :

FR=Q/S
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Dimana Q didapat dari total MV arus terlindung
(smp/jam) masing-masing pendekat.

Puncak Pagi
Pendekat Utara : FR =83/1619 = 0,052

Pendekat Selatan : FR=0/2637=0
Pendekat Timur : FR =733/2435=0,301
Pendekat Barat :FR=1157/3568 =0,32

c) Rasio Arus Kritis (FRi)
Rasio Arus Kritis (FR.q) di ambil dari nilai rasio
arus yang tertinggi dari setiap fasenya.
Sehingga Rasio Arus Kritis (FRgi;) = Nilai Rasio
Arus (FR) tiap fase tertinggi.

d) Rasio Arus Simpang (IFR)
Rasio Arus Simpang (IFR) di ambil dari jumlah nilai
rasio arus (FR) tertinggi dari setiap fasependekatnya.
Apabila dalam satu fase terdapat dua nilai FR, maka
diambil nilai FR terbesar atau yang kritis.

Puncak Pagi

Fase 1:

Pendekat Utara 10,052
Pendekat Selatan :0

Maka diambil nilai FR untuk fase 1 sebesar 0,052
Fase 2 :

Pendekat Timur 10,301

Pendekat Barat 10,32

Maka diambil nilai FR untuk fase 2sebesar 0,32

Sehingga IFR Total adalah = 0,052+ 0,32 = 0,372
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e) Rasio Fase (PR)
Rasio Fase dihitung dengan rumus :

PR = FR.i:/ IFR Total

Puncak Pagi
e Pendekat Utara : PR =0,052/0,372 =0,123

e Pendekat Selatan: PR =0/0,372 =0
e Pendekat Timur : PR =0,301/0,372 =0,809
e Pendekat Barat : PR =0,32/0,372 =0,860

6. Waktu Siklus dan Waktu Hijau
a) Waktu Siklus Sebelum Penyesuaian
Tabel di bawah ini memberikan waktu siklus
yang digunakan pada keadaan yang berbeda.

Tabel 6.10 Waktu Siklus Pra Penyesuaian

Tipe pengaturan Waltu sildus yang layak
(det)
Pengaturan dua-fase 40 - &0
engaturan figa-tase SU- Tl
Pengaturan empat-fase 80- 130

Sumber : MKJI,1997 Simpang Bersinyal 2-60

Menghitung waktu siklus sebelum penyesuaian (Cy,)
untuk pengendalian waktu tetap dengan rumus
sebagai berikut :
Cwa=(1,5 X LTI +5) / (1-1FR)

Berikut ini  waktu siklus yang berdasarkan
perhitungan :

Puncak Pagi

Cw=(1,5x LTI +5)/(1-IFR)

Cw=(1,5x9 +5)/(1-0,372)

= 29,45 =29 detik
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b) Waktu Hijau
gi = (C,a— LTI X PR
Berikut ini waktu siklus yang berdasarkan perhitungan :

Puncak Pagqi
Utara :gi=(c,— LTI XPR

=(29- 9) x 0,123 = 2,46 ~ 12 detik
Selatan :gi = (c,,— LTI) X PR

=(29- 9 x0 = 0 detik
Timur :gi=(c— LTI XPR

= (29- 9) x 0,809 = 16,18 ~ 20 detik
Barat :gi = (c,.— LTI) XPR

= (29- 9)x 0,860 = 17,2 ~ 25 detik

c) Waktu Siklus yang Disesuaikan (c)

Menghitung waktu siklus yang disesuaikan (c)
berdasarkan dengan waktu hijau yang didapatkan
langsung di lapangan yang telah dibulatkan dan waktu
hilang (LTI) sesuai dengan rumus berikut :

c=Yg+LTI
Puncak Pagi
c=Yg+LTI
= (12 +25) detik + 9 detik
= 46 detik
Kapasitas (C)
Kapasitas pada setiap pendekat dihitung dengan
rumus :
C=Sxglc
Keterangan :

S = Nilai Arus Jenuh yang disesuaikan
g = Waktu Hijau tiap pendekat
¢ = Waktu siklus dari semua fase
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Berikut merupakan perhitungan Kapasitas (C)
berdasarkan pengamatan langsung di simpang untuk
setiap pendekat :

Puncak Pagqi
e Utara :C=1619x12/46 =422 smp/jam

e Selatan : C=2637 x 12/ 46 = 688 smp/jam
o Timur :C=2435x25/46=1323 smp/jam
e Barat :C=23568x25/46=1939 smp/jam

8. Derajat Kejenuhan (DS)

Derajat Kejenuhan adalah suatu keadaan dimana pada
suatu simpang mengalami batas kejenuhan tertentu akibat
pergerakan arus yang dibagi dengan kapasitas jalan yang ada,
maka rumus derajat kejenuhan didapatkan sebagai berikut :

DS =Q/C
Puncak Pagi
e Utara :DS =83/422 =0,19
e Selatan :DS=01/0 =0
e Timur DS =733/1323 =0,554
e Barat : DS =1157/1939 =0,597

9. Rasio Hijau (GR)
GR=glc

Keterangan :
g = Tampilan waktu hijau pada fase
¢ = Waktu siklus yang sudah disesuaikan

Puncak Pagi

e Utara =12/46 =0,261
e Sselatan =0/0 =0

e Timur =25/46 =0,543
e Barat =25/46 =0,543
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4 Formulir SIGV
1. Jumlah Kendaraan Antri (NQ)
Perhitungan jumlah kendaraan antri
menggunakan rumus :

NQ =NQ: + NQ;

untuk DS > 0,5 nilai NQ; adalah

NQ.=0,25x C x[(DS —1)+ J(DS —1)2 4 205708

Untuk DS <0,5 nilai NQ; =0

1-GR Q
1-GRxDS ~ 3600

NQ,=cx

Berikut jumlah kendaraan antri (NQ) berdasarkan
pengamatan langsung di simpang untuk masing-
masing pendekat adalah :

Puncak Pagi
e Pendekat Utara
DS 0,19 <0,5, maka :

NQ; =0,25x 422 x [(0,19 - 1)+J(0,19 — 1)z 4 20209
NQ; =-0,3835~0
NQ; dapat di cari dengan menggunakan grafik dibawah

ini dengan menggunakan Derajat Kejenuhan yang telah
diketahui DS = 0,19
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84—

ANTRIAN TERSISA RATA-RATA NQ, [smp]

0dm L +
00 05 06 0.7 e 09 10
NERATAT KFIFNLIHAN DS

Gambar 6.7 Hubungan Antara DS dan Antrian Tersisa Rata-Rata NQ;

Berdasarkan hasil grafik NQ; ~ - 0,391 ~0

B 1-GR 0
NQ: =c¢ 1-GRxDS = 3600
1-0,61 83
=46 X X
1-0,261x0,19 ~ 3600
=0,83
NQ  =NQ::+NQ

=0+0,83=0,83
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Menentukan NQyax
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JUMLAH ANTRIAN RATA-RATA NQ

Gambar 6.8 Hubungan Antara NQ dan Jumlah Antrian Maksimum

NQMAX

Dengan nilai Po = 5%
NQ =0,83
Maka, NQMAX =1

Pendekat Selatan

DS 0<0,5, maka :

NQ; = 0,25 x 734 x [(0 ~-1) +\[(o —1)2 + %}"5)
NQ; =-0,5

NQ; dapat di cari dengan menggunakan grafik
dibawah ini dengan menggunakan Derajat Kejenuhan
yang telah diketahui.

DS=0
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ANTRIAN TERSISA RATA-RATA NQ, [smp]

0 ——

0.0 s 06 07 oe 0‘9 .0
DERAJAT KEJENUHAN DS

Gambar 6.9 Hubungan Antara DS dan Antrian Tersisa Rata-Rata NQ;

Berdasarkan hasil grafik NQ,;=-0,5

_ 1-GR 0
NQ. = X rxps ¥ 3600
=46 x——2 x >
1-0x0 "~ 3600
=0
NQ  =NQ:+NQ:

=-05+0=-05
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Menentukan NQyax
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Gambar 6.10 Hubungan Antara NQ dan Jumlah Antrian Maksimum
NQMAX

Dengan nilai Po = 5%
NQ =0
Maka, NQMAX =0

e Pendekat Timur
DS 0,554 > 0,5, maka :

NQ; = 0,25 x 1323 x [(0,554 ~ 1+ J(0,554 — 12+ %
NQ, = 0,12

NQ; dapat di cari dengan menggunakan grafik
dibawah ini dengan menggunakan Derajat Kejenuhan
yang telah diketahui.

DS =0,554
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ANTRIAN TERSISA RATA-RATA NQ, [smp]
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0 ——

0.0 s 06 07 oe 0‘9 .0 1 1.2
DERAJAT KEJENUHAN DS

Gambar 6.11 Hubungan Antara DS dan Antrian Tersisa Rata-Rata
NQ,

Berdasarkan hasil grafik NQ, = 0,12

1-GR
NQ2 =CX <
1-GR x DS 3600
1-0,543 733
=46 x
1-0,543x 0,554 3600
=6,12
NQ  =NQ:+NQ,

=0,12+6,12=6,24
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Menentukan NQyax
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Gambar 6.12 Hubungan Antara NQ dan Jumlah Antrian Maksimum
NQMAX

Dengan nilai Po.=5 %
NQ =6,24
Maka, NQMAX =9

e Pendekat Barat
NQ; = 0,25 x 1939 x [(0,597 — 1+ J(o,597 -1z 4 2E0D
NQ, = 0,24

NQ; dapat di cari dengan menggunakan grafik
dibawah ini dengan menggunakan Derajat Kejenuhan
yang telah diketahui DS = 0,597



196

ANTRIAN TERSISA RATA-RATA NQ, [smp]

o
N
o

;,u 0s 06 0597 07 08 09 10 5]
DERAJAT KEJENUHAN DS~

Gambar 6.13 Hubungan Antara DS dan Antrian Tersisa Rata-Rata
NQ,

Berdasarkan hasil grafik NQ, ~ 0,24

_ 1-GR )

NQ, =cxX 1-GRx DS * 3600

NQ, =46 x 1-0597 1157
1-0,597 x 0,597 ~~ 3600

NQ, =999

NQ =NQ::+NQ;

=0,24+99=96
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Menentukan NQyax
PELUANG UNTUK PEMBEBANAN LEBIH Po,

80

701 =
§ - -
g €0 p —7rl i
[} w(o - p
z L]

3 '
H L7
g 40 -
>
z >~
2 30 -
Z 20
<,° ] >
=14 v
}~
310
s 1
2 b 7 404
oA T - R s
0 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50

9,9

JUMLAH ANTRIAN RATA-RATA NQ

Gambar 6.14 Hubungan Antara NQ dan Jumlah Antrian Maksimum
NQMAX

Dengan nilai Po = 5%
NQ =96
Maka, NQMAX =14

Menghitung Panjang Antrian (QL)
Panjang antrian dihitung menggunakan rumus :

_ NQinaxx 20
Winasuk

QL

Berikut QL berdasarkan pengamatan langsung pada
simpang untuk masing-masing pendekat adalah :

Puncak Pagi
e Utara :QL= === =259m
o Selatan:QL= 222 =om

53
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e Timur :QL= 95220 =43m
o Barat :QL= 2X20 —47m

6

2. Menghitung Angka Henti Kendaraan Pada Masing-
masing Pendekat (NS) stop/smp

NS =09 xQ”—ix 3600
Berikut angka henti kendaraan (NS) berdasarkan

pengamatan pada simpang untuk masing-masing
pendekat adalah :

Puncak Pagi

e Utara :NS=09x 22

83 x 46

x 3600 = 0,70 stop/smp

e Selatan :NS=0,9xLx3600 = 0 stop/smp
0x46

6,2

e Timur :NS=0,9x 2 %3600 =0,600stop/smp
733 x 46

10,23
1157 x 46

e Barat :NS=0,9x x 3600=0,623 stop/smp
3. Menghitung Jumlah Kendaraan Terhenti Pada
Masing-masing Pendekat (Nsy)
Nsy = Q X NS (smp/jam)
Berikut jumlah kendaraan terhenti pada masing-
masing pendekat adalah :

Puncak Pagi

e Utara :Ngy=83x0,70 = 58 smp/jam
e Selatan: Ngy=0x0 =0 smp/jam

e Timur :Ngy=733x0,600 =439 smp/jam
e Barat :Ngy=1157 x0,623 =720 smp/jam
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4. Menghitung Angka Henti Pada Seluruh Simpang
(NSTOT)

Berikut angka henti pada seluruh simpang
(NSto1) berdasarkan pengamatan langsung pada
simpang untuk masing-masing pendekat adalah :

Puncak Pagi

QroTt

NStor =

_ 58+0+439 +720
T 83+0+733+1157

= 0,61 stop/smp

5. Mencari Tundaan Lalu Lintas Rata-rata Setiap
Pendekat (DT)

NQ.x 3600 0,5 x (1-GR)?
DT =cx A +1&x3600_, p - 28X 000
c (1—-GR x DS)

Berikut  tundaan lalu lintas rata-rata
berdasarkan pengamatan langsung pada simpang
untuk masing-masing pendekat adalah :

Puncak Pagi

e Utara
_ 0,5x(1-GR)? _ 0,5x (1-0,261)?
T (1-GRxDS)  (1-0,261x 0,19)

=0,287

DT — o x A 4 N@ux3600

=46 x 0287 + —0,3835x 3600

422



200

= 13,2 det/smp

e Selatan
_ 0,5x(1-GR)? _ 0,5x (1-0,293)% _
T (1-GRxDS)  (1-0,293x0)

DT :CXA+NQ1x3600
S EE—
— 46 %0+ 0 x 3600
= 0 det/smp
o Timur
_ 0,5x(1-GR)? _ 0,5x(1-0,543)2 _
A= (1-GRx DS) ~ (1-0,543 x 0,554) 0,149
DT =CXA+NQ1x3600
_ 0,12 x 3600
=46 x 0,149 + EESTTTI
=7,18 det/smp
e PBarat
_ 0,5x(1-GR)? _ 0,5x(1-0,543)% _
T (1-GRxDS)  (1-0,543x0,597) 0,154
DT :CXA+NQ1x3600
S EE—
_ 0,24 x 3600
=46 x 0,154 + ~oso

=7,53 det/smp



6. Mencari Tundaan Geometrik Rata-rata (DG;)

Dsz(l-Psv)XPTX6+(PSVx4)
Psv =1+(NQ-g)/c
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Berikut tundaan geometrik rata-rata (DG;)
berdasarkan pengamatan langsung pada simpang

untuk masing-masing pendekat adalah :
Puncak Pagi

e Utara :Psy=1+(0,83-12)/46 =0,75
e Selatan:Psy, =1+ (0-12)/46 =0,73
e Timur :Psy=1+(6,24-25)/46 =0,61
e Barat :Pgy=1+(10,23-25)/46 =0,67

Mencari DG;

Puncak Pagi

Utara :DG; = (1-0,75) x0,085x6+(0,75x4)
= 3,12 det/smp

Selatan : DG; = (1- 0,73)x1x6+(0,73x4)
= 4,54 det/smp

Timur :DG; =(1-0,61)x0,11x6+(0,61x4)
= 2,69 det/smp

Barat :DG; =(1-0,67)x0,08x6+(0,67x4)
= 2,83 det/smp

7. Menghitung Tundaan Rata-rata Pada Seluruh
Simpang (D)

D=DT + DG

Berikut tundaan rata-rata pada seluruh
simpang berdasarkan pengamatan langsung pada

simpang untuk masing-masing pendekat adalah :
Puncak Pagi

e Utara :D=132+ 3,12 =16,32 det/smp

e Selatan:D=0+4,54 = 4,54 det/smp

e Timur :D=7,18+ 2,69 =9,87 det/smp

e Barat :D =753+ 2,83 =10,36 det/smp
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8. Menghitung Tundaan Total (D x Q)

Berikut tundaan total (D Xx Q) berdasarkan

pengamatan langsung pada simpang untuk masing-
masing pendekat adalah :

Puncak Pagi
e Utara :DxQ=16,32x83 =1354,56 smp.detik

o Selatan:DxQ=454x0 = 0smp.detik
o Timur : DxQ=09,87 x 733 =7234,71 smp.detik
e Barat : D xQ=10,36 x1157=11986,52 smp.detik

Menghitung Tundaan Rata-rata Pada Seluruh
Simpang (DI)

_2MDxQ)
Qror

Dl

Keterangan:

DI = Tundaan Rata-rata (detik/smp)

2(DxQ) = Tundaan Total (smp.detik)

Qqor = Jumlah Arus Lalu lintas (Qsemua pendekat +
QLror ) dimana Q.tor didapatkan dari
jumlah LTOR Pendekat Utara dan MC-
LTOR Pendekat Selatan, Timur dan Barat.

Berikut tundaan rata-rata pada seluruh simpang (DlI)
berdasarkan pengamatan langsung pada simpang
untuk masing-masing pendekat adalah :

Puncak Pagi

DI :E(DxQ)

QroTt

_ 1354,56+0+7234,71+11986,52
B 83+0+733+1157

= 10,42 detik/smp — LOS B
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Tabel 6.11 Rekapitulasi Kinerja Lalu Lintas 2 Fase (Hari Kerja)
pada Tahun 2020 s/d 2025

Tundaaan
Panjang Simpang Tingkat
Tahun Periode %’rﬂg Pendekat D%g?i(/)c) Antrian Rata-Rata Pelayanan
(QL) (m) (DI) (LOS)
(det/smp)
U 0,176 3
2020 Pagi 41 S . 0 10,84 B
agl T 0,617 43 '
B 0,665 50
u 0,182 3
2021 Pagi 41 S - 0 11,08 B
T 0,623 43 '
B 0,688 50
U 0,187 3
2022 Pagi 41 S - 0 11,33 B
T 0,650 48 '
B 0,708 53
U 0,195 3
2023 Pagi 41 S - 0 11,60 B
T 0,666 48 '
B 0,730 57
u 0,201 3
2024 Pagi 41 S - 0 11,90 B
T 0,682 52 '
B 0,75 60
U 0,207 3
2025 Pagi 41 S . 0 12,24 B
T 0,699 52 '
B 0,771 63

Berdasarkan hasil perhitungan 2 fase diatas Tahun

2020 - 2025 Puncak Pagi didapatkan DS < 0,75 kecuali
Tahun 2024 - 2025 pada pendekat Barat DS berkisar |0,75 —
0,771|, Tundaan Simpang Rata-Rata (DI) berkisar |10,84 —
12,24| det/smp, < 15 (LOS B). Hal ini mengindikasikan
bahwa simpang tersebut kinerjanya memenuhi persyaratan
MKJI 1997 (> LOS C).
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“ Halaman ini sengaja dikosongkan”



7.1

7.2

BAB VII
KESIMPULAN DAN SARAN

KESIMPULAN

Berdasarkan hasil analisa kinerja Persimpangan
Kondisi Eksisting (Hari Kerja) Simpang Tak
Bersinyal pada Tahun 2015 — 2020 Puncak Pagi,
Siang, dan Sore DS < 0,75. Hanya pada Puncak Pagi
tahun 2020 DS sudah = 0,75. Hal ini mengindikasikan
bahwa simpang tersebut kurang layak sesuai dengan
persyaratan MKJI 1997. Sedangkan Peluang Antrian
(QP) berkisar |7,5 - 44|% < 100%.

Dari hasil analisa diatas DS hanya bisa bertahan 4
tahun (tahun 2019), sehingga mulai tahun 2020 mulai
dapat dioperasikan Simpang Bersinyal dengan
merencanakan perhitungan Simpang Bersinyal 2 fase.

Berdasarkan perhitungan Simpang Bersinyal 2 fase
pada tahun 2020 - 2025 Puncak Pagi, Siang dan Sore
DS < 0,75, kecuali pada Tahun 2024 - 2025 pada
pendekat Barat DS berkisar |0,75 — 0,771|. Tundaan
Simpang (D) berkisar |9,63 — 12,24/ det/smp. Tingkat
Pelayanan LOS B. Panjang Antrian (QL) maksimum
pada tahun 2025 = 63 m < 120 m. Alternatif Simpang
Bersinyal 2 fase ini cukup baik sesuai dengan
persyaratan MKJI 1997.

SARAN

Pemerintahan Kota Surabaya diharapkan membuka
pengaturan Simpang Bersinyal 2 fase pada Tahun
2020 untuk mengantisipasi kemacetan di lokasi
simpang tersebut.
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» Dinas Perhubungan Kota Surabaya diharapkan
melakukan  perbaikan  geometrik,  mengingat
geometrik kondisi eksisting pada pendekat sisi Timur
JI. Kenjeran baru dan pendekat sisi Selatan Jl.
Tempurejo lebar jalan tidak seimbang.
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