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Abstrak - Simpang merupakan titik pertemuan dari
tiap - tiap ruas jalan, sehingga kinerja dari suatu simpang
akan mempengaruhi kinerja ruas jalan secara keseluruhan.
Persimpangan tak bersinyal Jalan Gak dan Jalan Ndorem Kai
memiliki hambatan samping yang tinggi. Tujuan dari
penelitian adalah untuk mengetahui nilai derajat kejenuhan,
tundaan kendaraan, peluang antrian Kkendaraan dan
hambatan samping pada simpang tidak bersinyal Jalan Gak -
Jalan Ndorem Kai. Metode penelitian ini menggunakan
metode PKJI 2014 (Pedoman Kapasitas Jalan Indonesia
2014). Metode ini digunakan untuk mencari nilai derajat
kejenuhan, tundaan, hambatan samping, dan peluang antrian.
Data yang digunakan dalam penelitian ini terdiri dari volume
dan hambatan samping yang didapat dari survei lapangan,
selain data tersebut digunakan data sekunder seperti jumlah
penduduk. Dari hasil analisa didapatkan nilai volume lalu
lintas total (Q) sebesar 889,8 skr/jam, nilai kapasitas (C)
sebesar 2.433 skr/jam, nilai derajat kejenuhan (DJ) sebesar
0,37 diperoleh tingkat pelayanan B, nilai tundaan (T) sebesar
12,40 det/skr diperoleh tingkat pelayanan C, hambatan
samping (HS) sebesar 534 kelas hambatan samping tergolong
tinggi, dan nilai peluang antrian (PA) berkisar pada 6,57 % —
16,91 %. Dari nilai tersebut dapat disimpulkan bahwa
hambatan samping (HS) yang diperoleh tergolong dalam
kategori kelas hambatan samping tinggi dan nilai derajat
kejenuhan (DJ) yang diperoleh menunjukan bahwa jalan
masih mampu menampung volume lalu lintas

Kata kunci : Derajat kejenuhan, tundaan simpang, hambatan
samping, peluang antrian

Abstract - The intersection is the meeting point of each
road segment, so the performance of an intersection will affect
the performance of the road segment as a whole. The
unsignalized intersection of Jalan Gak and Jalan Ndorem Kai
has high side obstacles. The purpose of the study was to
determine the value of the degree of saturation, vehicle delay,
vehicle queue opportunities and side obstacles at the
unsignalized intersection of Jalan Gak - Jalan Ndorem Kai. This
research method uses the PKJI 2014 method (Indonesian Road
Capacity Guidelines 2014). This method is used to find the value
of the degree of saturation, delay, side obstacles, and queue
opportunities. The data used in this study consists of volume and
side obstacles obtained from field surveys, in addition to the data
used secondary data such as population. From the analysis
results, the total traffic volume value (Q) was obtained as 889,8
sec/hour, the capacity value (C) was 2.433 sec/hour, the degree
of saturation (DJ) value was 0,37, the service level was B, the
delay value (T) was 12,40 sec/sec, the service level was C, the
side obstacles (HS) were 534, the side obstacles class was
classified as high, and the queue opportunity value (PA) ranged
from 6,57% - 16,91%. From these values, it can be concluded
that the side obstacle (HS) obtained is included in the high side
obstacle class category and the degree of saturation (DJ) value

obtained shows that the road is still able to accommodate the
traffic volume.

Keywords : Degree of saturation, intersection delay, side

obstacles, queue opportunity

1. PENDAHULUAN

Kabupaten Merauke merupakan salah satu
kabupaten terluas di Provinsi Papua Selatan dengan luas
wilayah 46.791,63 km?[1] dan memiliki jumlah penduduk
240.609 jiwa pada tahun 2023[2] yang berarti memiliki
kepadatan penduduk sebesar +5 jiwa/km2. Kabupaten
Merauke menjadikannya pusat perekonomian jalur darat
dan laut di wilayah Papua Seclatan. Kabupaten Merauke
sebagai pemasok kebutuhan hidup di wilayah Papua
Selatan, hal ini yang menyebabkan perputaran
perekonomian cukup tinggi di daerah ini, sehingga sarana
transportasi sangat penting sebagai penunjang kelancaran
pengendara. Titik rawan yang biasanya terjadi
permasalahan antara pengguna kendaraan adalah daerah
persimpangan.

Jalan merupakan prasarana lalu lintas yang sangat
penting bagi mobilitas pergerakan masyarakat. Simpang
adalah salah satu prasarana jalan, yang merupakan titik
pertemuan dari tiap-tiap ruas jalan sehingga kinerja dari
suatu simpang akan mempengaruhi kinerja ruas jalan secara
keseluruhan. Persimpangan merupakan bagian yang tidak
terpisahkan dari jalan. Jalan di daerah perkotaan sebagaian
besar memiliki persimpangan. Pengemudi pada daerah
persimpangan dapat memutuskan untuk jalan terus atau
berbelok dan berpindah ke jalan lain. Persimpangan
merupakan area titik konflik dan tempat bertemunya dua
arus lalu lintas atau lebih pada jalan raya.

Adapun manfaat yang dapat diperoleh berdasarkan
penelitian ini terbagi atas manfaat teoritis dan praktis.
Manfaat teoritis yaitu hasil penelitian diharapkan
menambah ilmu pengetahuan mengenai pemahaman
penerapan metode Pedoman Kapasitas Jalan Indonesia
2014. Manfaat praktis yaitu bagi mahasiswa bermafaat
sebagai referensi dalam bidang transportasi, bagi
pemerintah atau instansi yang terkait, bermanfaat sebagai
hasil peninjauan mengenai kelayakan jalan simpang
tersebut, dan bagi masyarakat bermanfaat meningkatkan
tingkat keamanan berkendara.

Pada penelitian ini penulis berfokus pada
mengetahui nilai derajat kejenuhan, nilai tundaan
kendaraan, hambatan samping, dan peluang antrian pada
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persimpangan tidak bersinyal Jalam Gak — Jalan Ndorem
Kai. Nilai derajat kejenuhan digunakan untuk mengetahui
kapasitas jalan, apakah masih mampu menampung volume
lalu lintas. Nilai tudaan kendaraan digunakan untuk
mengetahui resiko terjadi tudaan kendaraan pada ruas jalan
tersebut. Hambatan samping digunakan untuk mengetahui
hambatan yang terjadi pada area tersebut. Peluang antrian
digunakan untuk mengetahui seberapa besar peluang
terjadinya antrian kendaraan pada area tersebut. Metode
yang digunakan dalam penelitian ini adalah metode PKIJI
2014.

Metode yang digunakan dalam penelitian ini adalah
Pedoman Kapasitas Jalan Indonesia 2014 merupakan suatu
bentuk pemutakhiran dari MKJI 1997. Nilai DJ 1 menurut
MKIJI 1997 perlu adanya upaya perbaikkan pada area
tersebut, sedangkan nilai DJ 0,85 menurut metode PKIJI
2014 perlu adanya perbaikkan pada area tersebut. Metode
PKJI 2014 menetapkan ketentuan mengenai kapasitas
persimpangan dan kinerja lalu lintas yang di peroleh dari
nilai derajat kejenuhan (Dj), tundaan (T), dan peluang
antrian (PA) [5].

Tujuan penelitian ini yaitu mengetahui nilai derajat
kejenuhan, nilai tundaan kendaraan, hambatan samping,
dan peluang antrian di Jalan Gak - Jalan Ndorem Kai.
Dengan lebar jalan yang tidak sesuai standar dan adanya
hambatan samping, maka penulis tertarik untuk melakukan
penelitian dengan judul “Analisis Persimpangan Tidak
Bersinyal Jln. Gak - JIn. Ndorem Kai Menggunakan
Metode PKJI 2014”.

2. METODE PENELITIAN
2.1 Jenis penelitian

Metode yang di survei dalam penelitian ini adalah
metode kuantitatif.  Penelitian kuantitatif adalah suatu
proses penelitian yang telah di rencanakan sebelum
pengambilan data yang berupa angka dan akan di analisis
data setelah data yang dibutuhkan telah terkumpul.

2.2 Lokasi penelitian

Lokasi penelitian persimpangan Jalan Gak — Jalan
Ndorem Kai di Kelurahan Bambu Pemali, Kecamatan
Merauke, Kabupaten Merauke, Provinsi Papua Selatan,
dapat dilihat pada gambar 1.

Gambar 1. Lokasi penelitian simpang Jalan Gak — Jalan
Ndorem Kai

2.3 Metode pengambilan data

Pengumpulan data untuk penelitian ini terbagi atas
dua kategori yang terdiri dari :

a. Data primer

Data primer dapat diperoleh dengan melakukan
pengamatan langsung di lokasi penelitian. Proses
yang dilakukan untuk pengumpulan data primer
adalah :

e Volume lalu lintas

Pengamatan ini dilakukan dalam segmen 50
meter pada tiap lengan simpang dan
dikelompokkan dalam 6 arus lalu lintas yang
terdiri dari arus jalan A-B,A-C,B-A, B -
C, C - A, dan C — B, dan perhitungan
pengguna sarana transportasi dikelompokkan
menjadi, kendaraan roda dua ( SM ), mobil
dengan panjang kurang dari 5,5 meter ( KR ),
bus kota atau truk sedang ( KS ), kendaraan
tak bermotor ( KTB ).

e Tundaan kendaraan

Tundaan kendaraan terbagi atas dua kategori
yaitu data pengamatan yang diperlukan
dalam perhitungan Tundaan lalu lintas (TLL)
adalah menggukur lebar pendekat jalan
(LRP) dan volume lalu lintas, data
pengamatan  yang  diperlukan  dalam
perhitungan Tundaan geometrik (TG) adalah
menghitung jumlah kendaraan yang berbelok
kekanan dan kekiri (RB), menggukur lebar
pendekat jalan (LRP) dan volume lalu lintas.

e Hambatan samping

Pengamatan ini dilakukan pada setiap lengan
simpang yang bersegmen 50 meter, yang
dilakukan agar memperoleh data hambatan
samping yaitu menghitung banyaknya
pengedara  yang  berhenti/parkir  (KP),
menghitung jumlah Pejalan kaki di badan
jalan atau menyeberang bahu jalan (PK),
menghitung jumlah kendaraan keluar/masuk
sisi atau bahu jalan (MK), menghitung
jumlah kendaraan lambat (UM).

e Peluang antrian kendaraan

Pengamatan ini dilakukan agar memperoleh
peluang antrian batas atas dan batas bawah.
Data yang di perlukan dalam perhitungan
adalah volume lalu lintas simpang dan
kapasitas simpang.

b. Data sekunder

Data sekunder di peroleh dari data — data yang
terdapat pada instansi terkait yaitu Jumlah
Penduduk dari Badan Pusat Statistik Distrik
Merauke pada Tahun 2023.

2.4  Teknik pengolahan data

Data - data yang telah diperoleh secara langsung
maupun secara studi literatur, selanjutnya akan dianalisis
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menggunakan metode PKJI ( pedoman kapasitas jalan
Indonesia ) yaitu data dari pengamatan volume lalu lintas
dan hambatan samping diubah ke dalam skr/jam, data dari
jumlah penduduk digunakan untuk penentuan faktor
koreksi ukuran kota.

2.5 Kapasitas Simpang (C)

Perencanaan kapasitas simpang tak bersinyal sesuai
prosedur yang ada menurut metode PKJI 2014. Kapasitas
simpang secara menyeruluruh dapat diperoleh dalam
persamaan 1.

C = Co x Frp x Fm x Fuk x Fus x Fpki X Fpka x Fmi (skr/jam) (1)

Dimana :

C = kapasitas simpang (skr/jam)

Co = kapasitas dasar (skr/jam)

Fup = faktor koreksi lebar pendekat

Fm = faktor koreksi tipe median jalan mayor
Fuk = faktor koreksi ukuran kota

Fus = faktor koreksi hambatan samping

Feki = faktor koreksi belok kiri

Feka = faktor koreksi belok kanan

Fwmi = faktor koreksi arus jalan minor

a. Kapasitas dasar (C,)

Kapasitas dasar merupakan kapasitas
persimpangan jalan total untuk suatu kondisi
tertentu yang telah ditentukan sebelumnya
(kondisi dasar). Kapasitas 15 dasar (skr/jam)
ditentukan oleh tipe simpang. Untuk dapat
menentukan besarnya kapasitas dasar dapat
dilihat pada Tabel 1 [5].

Tabel 1. Kapasitas dasar menurut tipe simpang

pendekat dapat dilihat pada Tabel 3 [5].
Tabel 3. Faktor koreksi lebar pendekat

Faktor penyesuaian Lebar Pendekat

Tipe Simpang (Fup)
422 0,70 + 0,0866 Lgp
424 atau 444 0,62 + 0,0740 Lgp
322 0,73 +0,0760 Lgp
324 atau 344 0,62 + 0,0646 Lgp

d. Faktor koreksi median (Fu)

Faktor penyesuaian median jalan utama
merupakan faktor penyesuaian untuk kapasitas
dasar. Besarnya faktor penyesuaian median dapat
dilihat pada Tabel 4 [5].

Tabel 4. Faktor koreksi median jalan utama

Ti Faktor koreksi
Kondisi simpang 'pe median
median
(Fm)
Tidak ada median jalan utama Tidak Ada 1
Ada median jalan utama <3 m Sempit 1,05
Ada median jalan utama > 3m Lebar 1,20

e. Faktor koreksi ukuran kota (Fuyk)

Faktor ini hanya dipengaruhi oleh variabel besar
kecilnya jumlah penduduk dalam juta, dapat
dilihat pada Tabel 5 [5].

Tabel 5. Faktor koreksi ukuran kota

Ukuran kota Pen.duduk Faktor penyesuaian kota
(juta) (fur)
Sangat kecil <0,1 0,82
Kecil 0,1-0,5 0,8
Sedang 0,5-1,0 0,94
Besar 1,0-3,0 1
Sangat besar >30 1,05

Tipe simpang Kapasitas dasar (co)

(skr/jam)
322 2.700
324 atau 344 3.200
422 2.900
424 atau 444 3.400

b. Lebar rata-rata pendekat

Jumlah lajur digunakan untuk keperluan
perhitungan yang ditentukan dari lebar rata-rata
pendekatan jalan minor dan jalan utama. Untuk
hubungan lebar pendekat dengan jumlah lajur
dapat dilihat pada Tabel 2 [5].

Tabel 2. Hubungan lebar pendekat dengan jumlah lajur

Lebar rata-rata pendekat
mayor (A-C) dan minor (B)

Jumlah lajur
(untuk kedua arah)

Lrp ac = (a2 +¢/2)/12 <5,5 2
>5,5 4
Leps =b/2<5,5 2
>5,5 4
Lep=a+b+c 2
3
Dimana :

Lrp = faktor koreksi lajur rata — rata pendekat
c. Faktor Koreksi Lebar Pendekat (Frp)

Persamaan untuk faktor penyesuaian lebar

f. Faktor koreksi hambatan samping (Fys)

Faktor koreksi hambatan samping dapat
diperoleh dengan melihat tabel 6 [5], agar dapat
mengetahui nilai Faktor koreksi hambatan
samping (Fus) perlu mencari rasio kendaraan tak
bermotor, tipe lingkungan jalan, dan klasifikasi
hambatan samping. Rasio kendaraan tak
bermotor (Rkre) dapat di hitung menggunakan
persamaan 3.

Rkt = KTB / Qskr 3)

Tabel 6. Faktor koreksi hambatan samping

Faktor koreksi hambatan samping

(Fus)
T
. 'pe HS Rasio kendaraan tak bermotor
lingkungan
simpang 0,00 005 0,0 0,15 0,20 >0,25

Tinggi 093 088 084 079 0,74 0,70

Komersial Sedang 094 089 085 080 0,75 0,71
Rendah 095 09 086 081 0,76 0,71

Tinggi 096 091 087 082 0,77 0,72

Permukiman Sedang 097 092 088 083 0,78 0,73
Rendah 098 093 089 084 0,79 0,74

Tinggi
Akses Sedang 1,00 095 090 085 080 075
Terbatas

Rendah
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g. Faktor koreksi belok kiri (Fgki)

Faktor koreksi belok kiri ini merupakan koreksi
dari persentase seluruh gerakan lalu lintas yang
belok kiri pada simpang. Faktor ini dapat
dihitung menggunakan persamaan 4, 5, dan 6.

Untuk arus total belok kiri

QrBki = QBkia + QBkiB + QBkic “
Untuk rasio belok kiri
Reki = QrBki / Qskr ®)

Untuk faktor koreksi belok kiri
Feki = 0,84 + 1,61 Rski 6)

Dimana:

Qraxi = arus total belok kiri

Qsiia = arus total belok kiri pada ruas A

Qsiis = arus total belok kiri pada ruas B

Qsgiic = arus total belok kiri pada ruas C

Qskr = arus lalu lintas total simpang (skr/jam)
Feki = faktor koreksi belok kiri

Rpki = rasio belok kiri

h. Faktor koreksi belok kanan (Fgka)

Faktor ini merupakan koreksi dari persentase
seluruh gerakan lalu lintas yang belok kanan
pada simpang. Faktor ini dapat dihitung
menggunakan persamaan 7, 8 dan 9.

Untuk arus total belok kanan

QrBka = QBkaa + QBkaB + QBkac @)
Untuk rasio belok kanan
RBka= QTBka / Qskr ®)

Untuk faktor koreksi belok kanan
Feka = 1,09 - 0,922 Reka O]

Dimana :

Q1ska = arus total belok kanan

Qgraa= arus total belok kanan pada ruas A
Qgrap= arus total belok kanan pada ruas B
Qgrac= arus total belok kanan pada ruas C
Qskr= arus lalu lintas total simpang (skr/jam)
Fra= faktor koreksi belok kanan

Rgka = rasio belok kanan

i. Faktor koreksi rasio arus minor (Fum)

Faktor Koreksi Rasio Arus Minor adalah faktor
yang nilai diperoleh dari data rasio arus minor
(RMi) dan tipe simpang (IT) pada persimpangan
jalan tersebut, dapat dilihat pada Tabel 7 [5].
Nilai rasio arus minor dapat dihitung pada
persamaan 10 dan 11, sebagai berikut :

Untuk arus total jalan minor

QMi = arus belok kiri minor + arus belok kanan minor (10)

Untuk rasio jalan minor
RMi = QMi / QSKR (11)

Tabel 7. Faktor koreksi rasio arus jalan minor

IT Fwu R
422 1,19 x Ry> — 1,19 x Ry + 1,19 0,1-0,9
16,6 X 1{1\/[14 — 33,3 X RM]3 + 25,3 X RMIZ — 8,6 X
424 Ry + 1.95 0,1-0,3
444 LI x Ry — 1, 11 x Ry + 1,11 0,3-0,9
320 1,19 x R - 1,19 x Ry + 1,19 0,1-0,5
0,595 X RMI2 + 0759 X RM[ 3 + 074 0,5 — 0,9
340 1,19 x Ru? = 1,19 x Ry + 1,19 0,1-0,5
2,38 x Rui*— 2,38 x Ry + 149 0,5-0,9
16,6 X RMI4 — 33,3 X RMI3 + 25,3 X RM[2 — 8,6 X
324 Rug + 1,95 0,1-0,3
LT x Ry — 1, 11 x Ry® + 1,11 0,3-0,5
344 - 0,555 x Ryi> + 0,555 x Ry + 0,69 0,5-0,9
Dimana :

Qwi = arus total jalan minor

IT =tipe simpang

Fmi = faktor koreksi rasio arus minor
Rwmi = rasio arus jalan minor

2.6 Pedoman kapasitas jalan indonesia 2014 (PKJI
2014)

Pedoman Kapasitas Jalan Indonesia 2014 merupakan
suatu bentuk pemutakhiran dari MKJI 1997. Metode PKIJI
2014  menetapkan  ketentuan mengenai  kapasitas
persimpangan dan kinerja lalu lintas yang di peroleh dari
nilai derajat kejenuhan (Dj), tundaan (T), dan peluang
antrian (PA) [5].

2.7  Derajat kejenuhan (Dy)

Derajat kejenuhan merupakan rasio lalu lintas
terhadap kapasitas. Jika yang diukur adalah kejenuhan
suatu simpang maka derajat kejenuhan disini merupakan
perbandingan dari total arus lalu lintas terhadap besarnya
kapasitas pada suatu persimpangan. Derajat kejenuhan
dapat dihitung dengan menggunakan persamaan 12.

Dy =Qskr/ C (12)

Dimana :

D; = derajat kejenuhan.

C  =kapasitas (skr/jam).

Qskr = arus lalu lintas total simpang (skr/jam)

2.8  Tundaan (T)

Tundaan terjadi karena dua hal, yaitu tundaan lalu
lintas (Trr) dan tundaan geometrik (Tg). Tundaan lalu lintas
adalah tundaan yang disebabkan oleh interaksi antara
kendaraan dalam arus lalu lintas. Tundaan geometrik adalah
tundaan yang disebabkan oleh perlambatan dan percepatan
yang terganggu saat kendaraan-kendaraan membelok atau
berhenti. Tundaan dapat dihitung menggunakan persamaan
13.

T =T+ Tc (13)
Dimana :

T =tundaan
TLL = tundaan lalu lintas
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Tg = tundaan geometrik
a. Tundaan lalu lintas (Trr)

Tundaan lalu lintas adalah tundaan lalu lintas
rata-rata untuk semua kendaraan bermotor yang
masuk simpang dari semua arah. Tundaan lalu
lintas (TLL) dapat dihitung menggunakan
persamaan 14 dan 15.

untuk D; < 0,60
T =2+ 8,2078 x D - (1 - Dy)2 (14)

untuk Dy > 0,60
Ti = [1,0504 / (0,2742 - 0,2042 xD)] - (1-Dp2  (15)

Dimana :
TLL = tundaan lalu lintas
D; = derajat kejenuhan

b. Tundaan geometrik (Tg)

Tundaan geometrik adalah tundaan kendaraan
yang disebabkan oleh perlambatan dan
percepatan yang terganggu saat kendaraan -
kendaraan membelok atau berhenti. Tundaan
geometrik (Tg) dapat dihitung menggunakan
persamaan 16, 17, dan 18.

Untuk rasio belok total
Rs = (QrBka + Qrbki) / Qskr (16)
Untuk D; < 1,0:
Te =(1-D) x{6Re+3 (1-Rs)}+4Dy (17)
Untuk D;>1,0:
To =4 (18)

Dimana :

Q1Bka = arus total belok kanan

Qraki = arus total belok kiri

Qskr = arus lalu lintas total simpang (skr/jam)
T = tundaan geometrik simpang

D; = derajat kejenuhan

Rs  =rasio belok total

2.9  Hambatan Samping (HS)/side by side

Hambatan samping merupakan faktor yang
mempengaruhi  kinerja lalu lintas. Data rincian yang
diambil untuk penentuan kelas hambatan samping sesuai
dengan Pedoman Kapasitas Jalan Indonesia (PKIJI, 2014)
adalah pejalan kaki di badan jalan atau menyebrang bahu
jalan (faktor bobot = 0,5), kendaraan yang berhenti (faktor
bobot = 1,0), kendaraan keluar/masuk sisi atau bahu jalan
(faktor bobot = 0,7), arus kendaraan lambat (kendaraan tak
bermotor) (faktor bobot = 0,4).

2.10 Peluang antrian (Pa)

Peluang antrian adalah kemungkinan terjadinya
antrian kendaraan pada suatu simpang dan dinyatakan
dalam rentang kemungkinan (%). Panjang antrian (Pa)
dapat dihitung menggunakan Pers. 19 dan 20.

Batas bawah
Pa =9,02 x Dy + 20,66 x Di2 + 10,49 x Dj3 (19)
Batas atas
Pa = 47,71 xD; - 24,68 x D2 + 56,47 x Dj3 (20)
Dimana :

D; = derajat kejenuhan
Pa = peluang antrian

3. HASIL DAN PEMBAHASAN
3.1  Analisis derajat kejenuhan
a. Volume lalu lintas ( Q)

Hasil volume lalu lintas di jam puncak yang
dikumpulkan dari lapangan dilakukan selama
tujuh hari (hari Senin s/d Minggu). Untuk
keperluan perhitungan digunakan data yang
memiliki volume tertinggi diantara periode jam
puncak dari ketujuh hari tersebut. Adapun hasil
jam puncak simpang dalam satuan skr/jam pada
hari senin pukul 16:00 — 17:00 WIT dapat dilihat
pada tabel 8.

Tabel 8. Jam puncak simpang (skr/jam)

volume jam puncak (skr/jam)

lengan Total
: arus -
simpang SM KR KS KTB (skr/jam)
05 1 13 04
JI. Gak 1
(Raya LT 120 43 5.2 0 167,7
Mandala) RT 99 43 0 0 142
JIl.Ndorem LT 585 6 13 0 65,8
Kai RT 159 35 78 0 201,3
JI. Gak 2 LT 216 39 2,6 0 257,1
(Seringgu)  RT 42 10 39 0 55,9

Berdasarkan tabel 14 nilai diperoleh sebesar 889,8
skr/jam.

b. Analisis kapasitas

o Kapasitas dasar (Co)

Tipe simpang VYyaitu 322 untuk dapat
menentukan besarnya kapasitas dasar dapat
dilihat pada Tabel 9 [5].

Tabel 9. Kapasitas dasar menurut tipe simpang

Tipe simpang Kapasitas dasar (co)

(skr/jam)
322 2.700
324 atau 344 3.200
422 2.900
424 atau 444 3.400

Berdasarkan tabel 9 nilai yang diperoleh adalah
2.700 skr/jam.

e Lebar rata-rata pendekat

44 44
(5+3)
Lreac= ————
2
=2,2<55m
= 2 lajur
L 5
RPB =2
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=25<55m
= 2 lajur
44+5+44

3
=46m

Lrp

o Faktor Koreksi Lebar Pendekat (Fip)

Fir = 0,73 + (0,0760 x 4,6)
=1,08

e Faktor koreksi median (Fwm)

Faktor koreksi median dapat diperoleh
dengan melihat tabel 10 [5].

Tabel 10. Faktor koreksi median jalan utama

. Faktor koreksi
e Tipe .
Kondisi simpang . median
median

(Fm)
Tidak ada median jalan utama Tidak Ada 1
Ada median jalan utama <3 m Sempit 1,05
Ada median jalan utama > 3m Lebar 1,20

Berdasarkan tabel 10, karena tidak adanya median
pada jalan utama di Jalan Gak dan Jalan Ndorem Kai maka
diperoleh nilai Fy sebesar 1.

e Faktor koreksi ukuran kota (Fux)

Faktor koreksi ukuran kota diperoleh dengan
jumlah penduduk distrik Merauke dapat
dilihat pada Tabel 11 [5].

Tabel 11. Faktor koreksi ukuran kota

Ukuran kota Per{duduk Faktor penyesuaian kota
(juta) (fu)
Sangat kecil <0,1 0,82
Kecil 0,1-0,5 0,8
Sedang 0,5-1,0 0,94
Besar 1,0-3,0 1
Sangat besar >3,0 1,05

Berdasarkan jumlah penduduk Merauke sebesar
110.541 jiwa, nilai yang diperoleh sebesar 0,8.

o Faktor koreksi hambatan samping (Fus)

Faktor koreksi hambatan samping dapat
diperoleh dengan mencari rasio kendaraan tak
bermotor, tipe lingkungan jalan, dan
klasifikasi hambatan samping yang dapat
dilihat pada tabel 12, 13, dan 14 [5].

Tabel 12. Tipe Lingkungan Jalan

Tipe
lingkungan Kriteria
Jalan
Lahan yang digunakan untuk kepentingan
K . kormesial, misalnya pertokoan, rumah makan,
omersial . .
perkantoran, dengan jalannmasuk langsung baik
pejalan kaki maupun kendaraan.
Pemukiman Lahan digunakan untuk tempat tinggal dengan jalan

masuk langsung baik bagi penjalan kaki maupun
kendaraan.

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

Akses terbatas

Tabel 13. klasifikasi hambatan samping

Hambatan samping Kriteria

Arus berangkat pada tempat masuk dan keluar
simpang terganggu dan berkurang akibat
aktivitas samping jalan di sepanjang pendekat.
Contoh adanya aktivitas naik/turun
Tinggi penumpang atau ngetem angkutan umum,
penjalan kaki dan perdagang kaki lima di
sepanjang atau melintas pendekat, kendaraan
keluar — masuk samping pendekat.
Arus berangkat pada tempat masuk dan keluar
Sedang berkurang akibat aktifitas samping jalan
simpang sedikit terganggu dan sedikit di
sepanjang pendekat.
Arus berangkat pada tempat masuk dan keluar
Rendah simpang tidak terganggu dan tidak berkurang
oleh hambatan samping.

Tabel 14. Faktor koreksi hambatan samping

Faktor koreksi hambatan samping
(Frs)

. Tipe Rasio kendaraan tak bermotor
lingkungan HS
Simpang 0,00 005 0,0 0,15 020 >0,25

Tinggi 0,93 088 084 0,79 0,74 0,70

Komersial Sedang 0,94 0,89 0,85 0,80 0,75 0,71
Rendah 0,95 090 086 081 076 0,71

Tinggi 096 091 087 082 0,77 0,72

Permukiman  Sedang 0,97 0,92 0,88 0,83 0,78 0,73
Rendah 0,98 093 0,89 084 0,79 0,74

Tinggi
Akses Sedang 1,00 095 090 085 080 075
Terbatas
Rendah
R 0
KTB="—____
889,8
Rkrs = 0,00

Berdasarkan tabel yang didapatkan, diperoleh nilai
faktor koreksi hambatan samping sebesar 0,95.

o Faktor koreksi belok kiri (Faki)

4906
P4~ 89,8

=0,55
Fei =0,84 4+ (1,61x0,55)
=173
o Faktor koreksi belok kanan (Fgka)

399,2
889,8
=0,45
Faka = 1,09 - (0,922 x 0,45)
=0,68

RBka =

o Faktor koreksi rasio arus minor (Fmi)

Qw =658 +201,3
=267,1
267,1
889,8
=0,30
Fwi =1,19x0,302-1,19x0,30 + 1,19
=0,94

c. Kapasitas (C)

Dengan data yang telah diperoleh di lapangan
dan dilakukan perhitungan maka didapatkan
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variabel masukan pada tabel 15 sebagai berikut.

Tabel 15. Variabel masukan kapasitas

Nilai
Notasi
skr/jam

Co 2700
fip 1,08
fm 1
fux 0,8
fhs 0,95
Foki 1,73
foka 0,68
frmi 0,94

C=2700x108x1x0,8x0,95x1,73x0,68x0,94
C =2.433 skr/jam

d. Derajat kejenuhan

Derajat kejenuhan (DJ) dapat diperoleh dengan
jumlah volume lalu lintas (Q) dan kapasitas (C)
didapat hasil sebagai berikut:

889,8

D) = ——
2.433

D} = 0,37

Tabel 16. Tingkat pelayanan jalan

Tingkat

pelayanan Karakteristik lalu lintas Dy

Kondisi arus lalu lintas bebas dengan
A kecepatan tinggi dan volume lalu lintas
rendah.
Arus stabil, tetapi kecepatan operasi
mulai dibatasi oleh kondisi lalu lintas.

0,00-0,20

B 0,20-0,44

Arus stabil, tetapi kecepatan gerak
kendaraan dikendalikan. 0,45-0,74
Arus mendekati stabil, kecepatan masih
D dapat dikendalikan, V/C masih dapat
ditolerir.
Arus tidak stabil, kecepatan terkadang
E terhenti, permintaan sudah mendekati
kapasitas.
Arus dipaksakan, kecepatan rendah,
F volume di atas kapasitas, antrian >1,00
panjang (macet).

0,75-0,84

0,85-1,00

Berdasarkan tabel 16 [5] diperoleh tingkat pelayanan B.
3.2 Analisis tundaan
a. Tundaan lalu lintas ( Trr )

Tundaan lalu lintas adalah tundaan yang
disebabkan oleh interaksi antara kendaraan
dalam arus lalu lintas yang masuk simpang dari
semua arah.

Untuk Dj < 0,60
T =2+8,2078x0,37-(1-0,37) 2
TLL = 4,6 det/skr
b. Tundaan geometrik ( Tg)

Tundaan geometrik adalah tundaan yang
disebabkan oleh perlambatan dan percepatan
yang terganggu saat kendaraan-kendaraan
membelok atau berhenti.

Untuk DJ <1

Te=(1-037)x{6x1+3x(1-1)}+4x1
Te = 7,81 det/skr

c. Tundaan simpang ( T)

Nilai tundaan simpang diperoleh dengan mencari
data tundaan lalu lintas (Tir) dan tundaan
geometrik (Tg).

T =4,60+ 7,81
T =12,42 det/skr

Tabel 17. Kriteria tingkat pelayanan simpang

Tingkat

Tundaan (detik/skr) Keterangan
pelayanan
<5 A Baik sekali
>5,0dan <10,0 B Baik

> 10,0 dan <20,0 C Sedang
> 20,0 dan < 30,0 D Kurang
> 30,0 dan <45,0 E Buruk

> 45,0 F Buruk sekali

Berdasarkan tabel 17 [5] diperoleh tingkat C.
3.3 Analisis peluang antrian

Peluang antrian adalah kemungkinan terjadinya
antrian kendaraan pada suatu simpang dan dinyatakan
dalam rentang kemungkinan (%).

Batas bawah

Par =9,02x0,37 + 20,66 x0,372+10,49x 0,37 3
Pa =6,57%

Batas atas

PA=47,71x0,37 - 24,68 x 0,37 2+ 56,47 x 0,37 3
PA=1691%

3.4 Analisis Hambatan samping

Hambatan samping terbagi menjadi empat jenis
yaitu pejalan kaki (PK), kendaraan parkir/berhenti (KP),
kendaraan keluar/masuk (MK), dan kendaraan lambat
(UM), data yang didapatkan dari lapangan, ditampilkan
dalam bentuk tabel 18.

Tabel 18. nilai frekuensi hambatan samping

Nilai frekuensi

Kendaraan Peialan Kendaraan Kendaraan
parkir/ Pé Ki Keluar/ Jumlah
Waktu Berhenti axi Masuk Lambat total
(PED) (SMV)
(PSV) (EEV)
bobot  bobot bobot bobot
(€] (0.,9) 0,7) 04)
06:00-7:00 213 31 14 48 250,2
07:00-8:00 510 15,5 7,7 0,8 534
11:00-2:00 80 9 42 1,2 94,4
12:00-3:00 70 6 1,4 0 77,4
16:00-7:00 125 35 0,7 0 129,2
17:00-18:00 81 14 2,1 0 97,1

Berdasar data pada tabel 18 diperoleh nilai hambatan
samping sebesar 534.
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Tabel 19. Penentuan kelas hambatan samping

Kelas hambatan samping Nilai frekuensi

Sangat Rendah <100
Rendah 100 —299
Sedang 300 —499
Tinggi 500 — 899

Sangat Tinggi >900

Berdasarkan tabel 19 [5] kelas hambatan samping
dikategorikan tinggi.

3. KESIMPULAN

Hasil analisis persimpangan tak bersinyal pada Jalan
Gak — Jalan Ndorem Kai, untuk mendapatkan nilai derajat
kejenuhan perlu mencari data volume lalu lintas dan
kapasitas simpang, kemudian nilai derajat kejenuhan (DJ)
yang diperoleh sebesar 0,37 menunjukkan tingkat
pelayanan dalam kategori kelas B yang menunjukan bahwa
arus stabil, tetapi kecepatan operasi mulai dibatasi oleh
kondisi jalan.

Nilai tundaan simpang (T) diperoleh dengan mencari
tundaan lalu lintas (TLL) yang diperoleh melalui rata — rata
kendaraan bermotor yang masuk simpang dari semua arah
dan data tundaan geometrik (TG) diperoleh melalui jumlah
perlambatan dan percepatan yang terganggu saat
kendaraan-kendaraan membelok atau berhenti.Hasil yang
diperoleh sebesar 12,42 det/skr, yang menunjukkan tingkat
pelayanan tingkat C yang menunjukkan tundaan yang
terjadi termasuk kategori sedang. Hambatan samping (HS)
tertinggi yang diperoleh pada jam sibuk sebesar 534 dan
tergolong dalam kategori kelas hambatan samping tinggi
yang menunjukkan simpang perlu adanya peningkatan
kinerja simpang. Peluang antrian merupakan kemungkinan
terjadinya antrian kendaraan, peluang antrian batas bawah
dan atas yang diperoleh sebesar 6,68 % — 17,11 %.
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