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MOTTO 

 

“Dan Mohonlah pertolongan kepada Allah dengan sabar dan shalat” 

(QS.Al-Baqarah:46) 
 

“Dan katakanlah, 

‘Ya Tuhanku, Tambahkanlah ilmu kepadaku.’” 

(QS.Thaha:114) 
 

“Barang siapa yang menempuh suatu jalan untuk menuntut ilmu, Allah 

akan memudahkan baginya jalan ke surga” 

(Hadits Riwayat Imam Muslim) 
 

“Dia yang pergi untuk mencari ilmu pengetahuan, dianggap sedang 

berjuang di jalan Allah sampai dia kembali” 

(HR. Tarmidzi) 
 

“So remember Me, I will remember you” 

(Jadi ingatlah aku, aku akan mengingatmu) 

(QS. Al-Baqarah:152) 
 

“Do the best, let Allah do  the rest” 
(Lakukan yang terbaik, biarkan allah yang melakukan sisanya) 
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ABSTRAK 

EVALUASI KINERJA SIMPANG EMPAT TAK BERSINYAL  

PADA JALAN JENDRAL SUDIRMAN – UNTUNG SURAPATI 

 KOTA PRAYA, KABUPATEN LOMBOK TENGAH 

 

 

Simpang Empat Jalan Jendral Sudirman Kota Praya, Kabupaten Lombok 

Tengah ini merupakan simpang tak bersinyal. Tingginya volume kendaraan serta 

kurangnya kesadaran masyarakat akan sistem prioritas berkendara mengakibatkan 

besarnya peluang kemacetan yang terjadi pada simpang tersebut. Sehubungan hal 

itu maka perlu dilakukan penelitian khususnya pada simpang tak bersinyal jalan 

Jendral SudirmanKota Praya Lombok Tengah untuk mengetahui kinerja dari 

simpang tersebut, sehingga nantinya simpang pada ruas jalan tersebut dapat 

melayani arus lalu lintas secara optimal dan pengguna jalan yang melintas 

dipersimpangan  akan merasa tetap aman dan nyaman. 
Pelaksanaan penelitian ini dilaksanakan selama tiga hari. Penelitian ini 

dilaksanakan pada hari senin, Rabu dan sabtu, dimana volume lalu lintas pada jam puncak 

berada pada hari senin jam 16.30-17.30 WITA sebesar 2964,4 smp/jam. Analisis data 

dalam penelitian ini menggunakan cara manual yang mengacu pada MKJI 1997. 

Pengumpulan data diperoleh melalui survei di lapangan dan parameternya meluputi: 

Kondisi Geometrik, Kondisi lalu lintas, dan Kondisi lingkungan. Instrumen pengumpulan 

data menggunakan bantuan berupa formulir survei, alat tulis, jam dan roll meter. 

Dari hasil penelitian dan pembahasan pada simpang Empat Jalan Jendral 

Sudirman Kota Praya didapat lebar rata-rata pendekat (WI) 3,787 meter, jumlah 

volume arus lalu lintas (Qtot) 2964,4 smp/jam, Kapasitas sebenarnya (C) 3562,02 

smp/jam, Nilai Derajat Kejenuhan (DS) 0,832, Tundaan lalu lintas simpang (DT1) 

9,734 det/smp, Tundaan lalu lintas jalan utama (DTMA) 7,129 det/smp, Tundaan 

lalu lintas jalan minor (DTMI) 18,646 det/smp, Tundaan geometrik simpang (DG) 

3,983 det/smp, Tundaan simpang (D) 13,906 det/smp dan peluang antrian (QP) 

55,13%. Berdasarkan hasil penelitian dan pembahasan memiliki tingkat pelayanan  

dibawah rata-rata yang kurang stabil sehingga tidak memenuhi persyaratan dari 

pedoman Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI).  

 

Kata kunci : Simpang Tak Bersinyal, Kapasitas, Derajat Kejenuhan 
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BAB 1 

PENDAHULUAN 

1.1.   Latar Belakang 

Pertumbuhan sarana transportasi yang jauh lebih cepat dari pertumbuhan 

prasarana jalan menyebabkan terganggunya arus lalu lintas dan menimbulkan 

kemacetan, terutama dengan tidak adanya penempatan yang efektif. Secara khusus, 

agar kegiatan transportasi jalan dapat berjalan dengan lancar, diperlukan 

pembangunan infrastruktur jalan secara sistematis dan berkelanjutan yang sesuai 

dengan pola pergerakan penumpang dan produk yang dapat mendukung dinamika 

pembangunan wilayah. Selain itu, perlu dimbangi dengan regulasi yang tepat 

Persimpangan adalah suatu daerah di mana persimpangan dua atau lebih 

jalan berpotongan atau bersilang, termasuk fasilitas yang diperlukan untuk lalu 

lintas untuk melewatinya. Persimpangan merupakan bagian penting dari jaringan 

jalan, dan fungsinya untuk memandu dan membubarkan kendaraan yang lewat, 

sehingga persimpangan harus diatur untuk mengurangi tabrakan 

Menurut MKJI 1997, simpang dapat dibedakan menjadi dua jenis, yaitu 

simpang bersinyal dan simpang tidak bersinyal. Simpang bersinyal Terdapat lampu 

lalu lintas di persimpangan yang membantu mengkoordinasikan aktivitas di 

persimpangan sehingga arus lalu lintas di persimpangan menjadi teratur dan 

peningkatan lalu lintas dapat tertahan. Pada simpang tak bersinyal, pengguna jalan 

sendiri yang memutuskan apakah aman untuk lurus atau berhenti lebih awal 

sebelum melintasi simpang tersebut. Pengguna jalan di persimpangan tanpa lampu 

lalu lintas bertindak memaksa celah kendaraan untuk menutup tanpa menunggu 

celah di jalan yang mereka masuki. Hal ini dapat mengakibatkan terjadinya 

kemacetan lalu lintas bahkan kecelakaan 

Jalan Jendral Sudirman, Jalan Untng Surapati, Jalan Prapen Kota Praya, 

Simpang Tanpa Sinyal Kabupaten Lombok Tengah merupakan salah satu akses 

jalan bagi masyarakat Lombok Tengah untuk bekerja. Terdapat kawasan komersial, 

pertokoan dan pemukiman di sekitar simpang tak bersinyal Jalan Jendral Sudirman-

Jalan Untng Surapati-Jalan Prapen Kota Praya di Kabupaten Lombok Tengah, 
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dengan lalu lintas padat dan tingkat pertumbuhan lalu lintas yang pesat. 

Persimpangan Jalan Jendral Sudirman Kota Praya yang tidak ditandai ditetapkan 

sebagai kawasan komersial karena banyaknya toko. Hal ini dipengaruhi oleh 

fasilitas yang kurang baik seperti kurangnya lampu lalu lintas dan rambu-rambu 

lalu lintas di persimpangan, sehingga kapasitas simpang menjadi tidak layak untuk 

lalu lintas transit. Masalah lainnya adalah banyaknya toko. Hal ini memungkinkan 

banyak kendaraan datang dan pergi. Hal ini tentu saja mempengaruhi kapasitas 

lajur. 

Menurut MKJI 1997, simpang dapat dibedakan menjadi dua jenis, yaitu 

simpang bersinyal dan simpang tidak bersinyal. Di simpang bersinyal, ada lampu 

lalu lintas yang mengoordinasikan aktivitas sekunder untuk memastikan arus lalu 

lintas teratur dan mengurangi kemacetan. Di persimpangan tanpa lampu lalu lintas, 

pengguna jalan harus memutuskan sendiri apakah cukup aman untuk segera lewat 

atau harus berhenti sebelum melewati persimpangan. disampaikan secara pribadi. 

memasukkan. Hal ini dapat menyebabkan masalah lalu lintas seperti kemacetan lalu 

lintas dan keselamatan lalu lintas yang buruk 

Simpang empa tak bersinyal Jalan Jendral Sudirman – Jalan Untng 

Surapati – Jalan Prapen Kota Praya dengan lengan - lengan sebagai berikutt: 

1. Utara = Jalan Untung Surapati  

2. Selatan = Jalan Prapen 

3. Timur  = Jalan Jendral Sudirman 

4. Barat  = Jalan Jendral Sudirman 

 

1.2 Identifikasi Masalah 

Simpang Jendral Sudirman Praya merupakan pertemuan beberapa jalan 

menuju dan dari pusat Praya dan dapat digambarkan sebagai jalan komersial, 

pendidikan, dan perkantoran. Anda juga akan keluar kota Praya pada waktu-waktu 

tertentu. Lalu lintas akan sangat padat. Dalam kondisi seperti ini, simpang Jendral 

Sudirman Praya harus sangat berhati-hati agar arus lalu lintas lancar. Tentu saja, 

Anda perlu meminimalkan tundaan di persimpangan persimpangan dan tabrakan 

kendaraan agar pengguna tidak merasa tersesat dalam waktu atau perjalanan. biaya. 
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1.3 Batasan Masalah 

Agar menghindari pembahasan yang terlalu luas, peneliti merasa perlu 

mempersempit masalah yang dibahas dalam penelitian. 

1. Survey dilakukan di simpang Jalan Jendral Sudirman Kota Praya 

Kabupaten Lombok Tengah.  

2. Kinerja simpang datar dihitung berdasarkan MKJI 1997.  

3. Survei tersebut didasarkan pada survei pendahuluan pada jam-jam sibuk.  

4. Data survei adalah data yang diperoleh dari hasil survei lalu lintas. 

 

1.4 Rumusan Masalah 

Dengan latar belakang masalah di atas, maka dirumuskan masalah sebagai 

berikut. 

 1. Berapa volume lalu lintas di persimpangan? 

 2.Apakah saya perlu menyalakan kembali lampu lalu lintas di 

persimpangan?  

 

1.5 Tujuan Penelitian 

Penelitian ini memiliki tujuan berikut; 

1. Untuk mengetahui volume lalu lintas di simpang empat Jalan Jendral 

Sudirman Kota Praya Kabupaten Lombok Tengah  

2. Mengetahui Kinerja Simpang Empat Jalan Jendral Sudirman Kota Praya 

Kabupaten Lombok Tengah. 

3. Mengetahui Volume LalunLintas di Simpang Empatt Jalan Jendral 

Sudirman Kota praya Kabupaten Lombok Tengah 
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1.6 Manfaat Penelitian 

Manfaat yang diharapkan dari penelitian ini sebagai adalaht: 

1.  Bagi praktisi teknik sipil sebagai acuan pengembangan disiplin akademik 

dan pengetahuan di bidang analisis simpang tak bersinyal.  

2. Bagi pemerintah pusat dan perencana Lombok Tengah, sebagai masukan 

untuk menentukan sistem prioritas pemberhentian kendaraan, membuat 

dan memperbaharui marka dan rambu yang jelas dan relevan, serta 

penanganan simpang tanpa lampu lalu lintas Sebagai bahan untuk 

dikerjakan. 
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BAB II 

TINJUAN PUSTAKA DAN LANDASAN TEORI 

 

2.1 Tinjaun Pustaka 

Menurut Departemen Pendidikan dan Kebudayaan dalam Kamus Besar 

Bahasa Indonesia (1995), persimpangan adalah tempat di mana garis lurus berbelok 

atau bercabang. 

Persimpangan adalah persimpangan jaringan lalu lintas di mana dua atau 

lebih jalan berpotongan, di mana arus lalu lintas bertabrakan. Untuk mengendalikan 

tabrakan ini, dibuat peraturan lalu lintas untuk menentukan siapa yang berhak 

menggunakan persimpangan terlebih dahulu. 

(http;//wikepedia.org/wiki/intersection) 

 Persimpangan dapat dibagi menjadi dua jenis: persimpangan tak bertanda 

dan persimpangan bersinyal. Sinyal di sini adalah lampu lalu lintas. Pada simpang 

tak bermarka, pengguna jalan memutuskan sendiri apakah cukup aman untuk 

berjalan lurus atau harus berhenti sebelum melintasi simpang tersebut. Sementara 

itu, pengguna jalan di lampu lalu lintas harus mengikuti lampu lalu lintas. H. Jika 

Anda melihat hijau, itu berarti Anda bisa lulus. Merah boleh berhenti dan kuning 

boleh lewat, tetapi Anda harus berhati-hati dan siap berhenti. (Morlok, E.K. 1995, 

240) 

 Menuru Wohl dan Martin (1967), Simpang tak berisnyal di kata gorikan 

menjadi : 

1. Simpang tanpa sinyal 

Pada simpang ini awalnya tidak ada hak jalan karena jalan memanjang dari 

simpang tersebut, namun simpang jenis ini biasanya cocok untuk simpang 

dengan lalu lintas rendah.  

2. Persimpangan prioritas  

Persimpangan prioritas memberikan lebih banyak hak istimewa untuk jalan 

tertentu. Jika Anda ingin melakukan ini di persimpangan dengan lalu lintas 

yang berbeda, Anda perlu memasang tanda berhenti di jalan akses dengan 

lalu lintas yang lebih sedikit.  
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3. Persimpangan dengan Pembagian Ruang  

Persimpangan dengan Pembagian Ruang dimaksudkan untuk 

memungkinkan distribusi prioritas yang sama untuk pergerakan terus 

menerus dari semua aliran kendaraan di persimpangan. 

 

Aliran lalu lintas pada persimpangan jalan tanpa lampu lalu Volume lalu 

lintas (prioritas) dapat dirancang dengan menandai tanda berhenti, menyerah, 

menghindari, atau memperlambat. Jika lalu lintas berbelok ke kiri atau kanan, Anda 

perlu mempercepat. Ini dapat dicapai dengan memperluas kaki simpang  ( F.D. 

Hobbs, 1995). 

Persimpangan terdiri dari dua kategori utama: simpang sebidang dan 

simpang tidak sebidang (simpangan). Perbedaannya tergantung pada jumlah lalu 

lintas atau lalu lintas yang perlu diproses di persimpangan. Di persimpangan tanpa 

lampu lalu lintas, lalu lintas dan lalu lintas umumnya relatif ringan. Sedangkan pada 

simpang bersinyal, simpang tersebut memiliki lalu lintas atau lalu lintas sedang atau 

padat (>1000 kendaraan/jam puncak untuk jalan dua lajur,> 1500 kendaraan/jam 

puncak untuk jalan empat lajur), akan dapat diproses lebih tepat. lagi). 

Jalan dan persimpangan menyediakan arus lalu lintas tertentu. Oleh karena 

itu, ada nilai untuk jumlah aliran atau volume maksimum yang dapat diberikan, dan 

nilai ini disebut kapasitas. Kapasitas adalah arus lalu lintas maksimum yang dapat 

dipertahankan (ditunjuk) pada suatu bagian jalan dalam kondisi tertentu. (Ahmad 

Munawar, 2004). 

Mengingat nilai saturasi (DS) dan kapasitas (capacity/C), efisiensi setiap 

pendekatan dan efisiensi seluruh simpang dapat dihitung dengan menggunakan 

rumus pada Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997. 

Adapun tingkat kinerja menurut pada MKJI 1997 adalah : 

1. Panjang antrian (Que Length/QL)  

Panjang antrian kendaraan (QL) adalah jarak antara muka kendaraan 

terdepan hingga ke bagian belakang kendaraan yang berada paling 

belakang dalam suatu antrian akibat sinyal lalu lintas.  

2. Jumlah kendaraan terhenti (Number of Stoped Vehicle/ Nsv)  
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Angka henti (NS) yaitu jumlah rata rata berhenti per kendaraan 

(termasuk berhenti berulang ` ulang dalam antrian) sebelum melewati 

simpang.  

3. Keterlambatan (delay / D)  

Delay adalah waktu tunda kendaraan untuk bergerak secara normal. 

Keterlambatan pada simpang dapat disebabkan oleh dua hal yaitu 

tundaan lalu lintas (DT) dan tundaan geometri (DG). 

Volume persimpangan dengan lalu lintas kecil hanya memerlukan 

perlengkapan rambu-rambu lalu lintas seperti stop (berhenti) atau yield (berijalan). 

Kegunaannya antara lain adalah mempengaruhi biaya oprasi, mengurangi polusi 

udara,pengurangan waktu tempuh dan beberapa hal mengaruhi frekuensi 

kecelakaan (C. H. Oglesby dan R. G. Hicks, 1982)  

Menurut Abubakar dkk. (1995) Persimpangan adalah simpul dari jaringan 

jalan dimana jalan berpotongan dan jalur kendaraan berpotongan. Lalu lintas di 

setiap bagian persimpangan membagi ruang jalan persimpangan dengan lalu lintas 

lainnya. Persimpangan merupakan faktor terpenting dalam menentukan kapasitas 

jaringan jalan dan waktu tempuh, terutama di daerah perkotaan. 

Menurut Hobbs  (2005), persimpangan adalah Sebuah node transportasi 

terbentuk dari beberapa pintu masuk. Arus kendaraan dari pintu masuk ini menyatu 

dan keluar dari simpang 

 

2.2.  Landasan Teori 

2.2.1. Simpang  

Menurut Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI, 1997), simpang pada 

umumnya merupakan simpang tanpa sinyal, dengan pengaturan jalan pemukiman 

perkotaan dan pedalaman di sisi kanan (prioritas dari kiri) dan persimpangan jalan 

antar wilayah. jalan lokal dan lalu lintas arus lalu lintas rendah. Di persimpangan 

kelas dan fungsi jalan yang berbeda, lalu lintas kecil harus diatur dengan pengalihan 

atau rambu berhenti. Persimpangan tanpa lampu lalu lintas paling efektif ketika 

persimpangan kecil dan area tabrakan lalu lintas didefinisikan dengan baik. 

Persimpangan ini sangat cocok untuk persimpangan antara dua lajur jalan bersama 
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Simpang dapat didefinisikan sebagai daerah umum dimana dua jalan atau 

lebih bergabung atau bersimpangan, termasuk jalan dan fasilitas tepi jalan untuk 

pergerakan lalu lintas di dalamnya (Khisty. Jotin C dan Lall, Kent.B, 2003). 

Secara umum, ada empat pola dasar lalu lintas kendaraan yang dapat 

menyebabkan terjadinya tabrakan. Yakni merging (penyatuan dengan jalan arteri), 

belok (pemisahan arah dari jalan arteri), weaving (perubahan lajur/jalinan), dan 

simpang. (Ada persimpangan dengan kendaraan). Dari metode lain). Jalan yang 

terdapat pada simpang ini disebut kaki simpang atau lengan simpang atau jalan 

pendekat. Faktor dasar perlu dipertimbangkan ketika merencanakan perlintasan. 

1. Faktor manusia seperti kebiasaan mengemudi, waktu pengambilan       

keputusan, waktu reaksi, dll.  

2. Pertimbangan lalu lintas seperti kapasitas, gerakan berbelok, kecepatan 

kendaraan, ukuran kendaraan, dan distribusi kendaraan. 

3.  Elemen fisik seperti visibilitas dan fitur geometris.  

4.  Faktor ekonomi seperti konsumsi bahan bakar dan nilai waktu. 

Jika kapasitas simpang untuk menampung arus lalu lintas sudah terlampaui, 

maka akan muncul tanda kemacetan lalu lintas. Persimpangan ini terdiri dari 

beberapa yang dikelompokkan setelah cabang, ialah: persilangan petak bercabang 

3, persilangan petak bercabang 4, dan persilangan petak banyak bercabang 

Berdasarkan pengaturan lalu lintas di persimpangan, itu dapat dibedakan 

menjadi dua jenis berikut : 

1. Persimpangan sinyal  

Simpang bersinyal adalah simpang yang dikendalikan oleh lampu lalu 

lintas. Lampu lalu lintas adalah alat pengatur lalu lintas yang 

menggunakan listrik, rambu-rambu jalan, dan marka untuk memandu 

atau memperingatkan pengemudi, pengendara sepeda, atau pejalan kaki 

(Oglesby dan Hick, 1982).  

2. Menyeberang tanpa lampu lalu lintas  
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Simpang tanpa lampu lalu lintas merupakan simpang yang menentukan 

apakah pengguna jalan cukup aman untuk lurus dan perlu berhenti 

sebelum melintasi simpang tersebut (John et al, 2018). 

2.2.2. Pemilihan Tipe Simpang  

Pada umumnya simpang di sisi kanan (prioritas kiri) tanpa lampu lalu lintas 

digunakan untuk persimpangan antara jalan pedesaan dengan lalu lintas rendah di 

pemukiman dan pedesaan di perkotaan. Pada persimpangan dengan kelas tata letak 

dan fungsi jalan yang berbeda, lalu lintas jalan sekunder harus ditandai dengan 

tanda "Beri Jalan atau Berhenti". “Yield atau Stop”. 

Jenis simpang ditentukan oleh jumlah lengan simpang, jumlah lajur minor, 

dan jumlah lajur utama. Jumlah senjata adalah jumlah senjata dengan lalu lintas 

masuk dan/atau keluar dan/atau keduanya. 

2.2.3. Simpang Tak Bersinyal  

Simpang nir bersinyal, yaitu simpang yg nir memakai lampu kemudian 

lintas (traffic light).Lokasi simpang yang kami survey merupakan simpang empat 

tidak bersinyal yang cukup padat dilalui kendaraan dan terkadang menyebabkan 

kemacetan bahkan kecelakaan. 

Menurut irwanto (2016) Persimpangan tanpa lampu lalu lintas paling cocok 

untuk persimpangan antara dua jalur yang tidak terbagi, dan paling efektif bila 

Anda memiliki area tabrakan lalu lintas yang kecil dan terdefinisi dengan baik. 

Persimpangan antara jalan utama, seperti antara dua jalan empat lajur, dapat dengan 

mudah menyebabkan penutupan daerah konflik dan menyebabkan gangguan lalu 

lintas sementara. Pengoperasian pada simpang tanpa lampu lalu lintas masih lebih 

disukai karena memiliki rata-rata tundaan yang lebih kecil dari waktu ke waktu 

dibandingkan jenis simpang lainnya, tetapi dapat mempertahankan beberapa 

kapasitas bahkan pada kondisi lalu lintas puncak. Oleh karena itu, biasanya 

disarankan untuk menghindari lampu lalu lintas dan bundaran, persimpangan dekat 

dengan total 1000 kendaraan/jam atau lebih pada persimpangan jalan dua lajur, dan 

persimpangan dekat dengan puncak 1500 kendaraan/jam atau lebih ketika jalan 

memiliki empat lajur. Direkomendasikan. Lebih dari itu dalam sehari. 
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Perubahan dari persimpangan tanpa lampu lalu lintas ke persimpangan 

dengan lampu lalu lintas atau bundaran mungkin karena pertimbangan keselamatan 

lalu lintas untuk mengurangi kecelakaan lalu lintas akibat tabrakan antara 

kendaraan yang melaju berlawanan arah. Hal ini dapat terjadi jika pendekatan ke 

persimpangan cepat dan / atau jika visibilitas lalu lintas di persimpangan buruk 

karena adanya bangunan, rumah, vegetasi, atau hambatan lain di dekat sudut 

persimpangan. Lampu lalu lintas mungkin juga diperlukan untuk mempermudah 

penyeberangan jalan utama bagi lalu lintas pejalan kaki. 

2.2.4. Prilaku Lalu Lintas 

Jenis simpang ditentukan oleh jumlah lengan simpang, jumlah lajur minor, 

dan jumlah lajur utama. Jumlah senjata adalah jumlah senjata dengan lalu lintas 

masuk dan/atau keluar dan/atau keduanya. 

Kelas penghalang menunjukkan bagaimana aktivitas pinggir jalan di 

persimpangan mempengaruhi arus lalu lintas. Parkir di jalur pejalan kaki yang 

berjalan atau melintasi, bus dan gerbong yang mengangkut dan menurunkan 

penumpang, kendaraan yang masuk dan keluar jalur, dan lajur. Hambatan samping 

ditentukan secara kualitatif dengan mempertimbangkan teknologi lalu lintas tinggi, 

sedang dan rendah. 

2.2.5. Volume Lalu Lintas 

Menurut Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI 1997), lalu lintas adalah 

jumlah kendaraan yang melewati jalan dalam satuan jam (hari, jam, menit). Saat 

lalu lintas padat, jalan lebar diperlukan untuk menjamin keamanan dan 

kenyamanan, sedangkan pengemudi cenderung mengemudi dengan kecepatan 

tinggi ketika kondisi jalan tidak selalu memungkinkan. Jalan dengan lalu lintas 

rendah cenderung berbahaya. Selain itu juga menyebabkan peningkatan biaya 

pembangunan jalan yang jelas tidak masuk akal, dan volume lalu lintas yang 

digunakan sehubungan dengan analisis panjang kemacetan adalah kapasitas. 

 

Volume digunakan untuk mengukur jumlah arus lalu lintas. Lalu lintas 

menurut Pedoman MKJI (1997) adalah jumlah kendaraan yang melewati jalan 
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dalam jam (hari, jam, menit). Saat lalu lintas padat, perlu dilakukan pelebaran jalur 

untuk menjamin keamanan dan kenyamanan, tetapi sebaliknya saat kondisi jalan 

buruk, pengemudi mengemudikan kendaraan dengan kecepatan tinggi, sehingga 

jalan dengan lalu lintas rendah adalah biasanya berbahaya. Tentu saja mungkin. 

Selain itu, ini jelas menyebabkan peningkatan biaya konstruksi jalan yang tidak 

masuk akal, dan selain itu, volume lalu lintas yang digunakan sehubungan dengan 

analisis panjang kemacetan adalah kapasitas 

Pada simpang tanpa lampu lalu lintas, terutama yang merupakan simpang 

jalan dengan kelas jalan yang sama, banyak terdapat ketentuan peraturan lalu lintas 

yang berdampak signifikan terhadap kelancaran simpang. Pengolahan dan 

penghitungan data lalu lintas dilakukan dengan menggunakan sejumlah perangkat 

komputer yang menampilkan rekaman dari kamera video, melakukan penghitungan 

menggunakan penghitung portabel, dan merekam di atas kertas berupa survei 

penghitungan lalu lintas 

 

2.2.6.  Prosedur Perhitungan Simpang Tak Bersinyal 

Ada tiga cara untuk menghitung persimpangan tanpa sinyal: 

A. Data  

B. Kapasitas 

C. Prilaku Lalu-lintas 

A. Data 

Data merupakan catatan dari kumpulan survey yang telah dilakukan. Data-data 

tersebut, antara lain : 

a. Kondisi gemotrik yaitu sketsa yang memberikan gambaran jalan / simpang 

yang disurvey. 
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Sumber : Hasil sket dari Google Earth 

 

Gambar 2.1 Denah Lokasi Simpang Jalan Jendral Sudirman 

 

b. Kondisi Lalu Lintas  

Kondisi lalu lintas yaitu situasi lalu lintas yang terjadi di simpang Praya 

yang ditunjukan sebagai gambaran gerakan  lintas. 

c. Kondisi Lingkungan  

Kondisi lingkungan adalah data lingkungan yang diperlukan untuk 

perhitungan. 

a) Kelas ukuran kota ialah perkiraan jumalah penduduk Kota Praya dalam 

juta. Jumlah penduduk kota Praya sebanyak 1.034.859 juta jiwa 

termasuk dalam ukuran kota sedang (0,5-1,0) juta. 

b) Jenis lingkungan jalan adalah penggolongan lingkungan jalan dalam 

kelas menurut penggunaan lahan di sekitar simpang, jenis lingkungan 

jalan di sekitar simpang termasuk kawasan komersial (banyak 

pertokoan dan perkantoran). 

c)  Kelas penghalang lateral menunjukkan dampak aktivitas tepi jalan di 

persimpangan terhadap arus lalu lintas. Misalnya pejalan kaki yang 

berjalan atau melintasi jalur, transportasi, tempat parkir, area 
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perbelanjaan, kendaraan yang masuk dan keluar halaman dari 

perkantoran 

 

B. Kapasitas    

Kapasitas adalah jumlah maksimum lalu lintas yang dapat dipertahankan 

(ditentukan) pada suatu ruas jalan pada kondisi tertentu dan dinyatakan dalam 

kendaraan/jam atau smp/jam. Menurut Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI 

1997), total kapasitas dapat dihitung dengan menggunakan rumus dasar berikut: 

C=CO x Fw x FM  x Fcs  x FRSU  x FLT  x FRT x FMI……………………..….. (2.1) 

Keterangan : 

                     C      = Kapasitas (smp/jam) 

                    Co     = Kapasitas Dasar (smp/jam) 

                    FW      = Faktor penyesuaian lebar masuk 

                    FM     = Faktor penyesuaian median jalan utama 

                    FCS    = Faktor penyesuaian ukuran kota 

                        FRSU = Faktor penyesuaian tipe liingkungan jalan, hambatan samping  

dan kendaraan tak bermotor. 

                    FLT    = Faktor penyesuaian kapasitas dasar rasio belok kiri. 

                    FRT    = Faktor penyesuaian kapasiitas dasar rasio belok kanan. 

                    FMI    = Faktor penyesuaiaan kapasitas dasar rasio arus jalan minor. 
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         Variabel input untuk estimasi kapasitas (C) pada dengan menggunakan model 

ditabulasikan sebagai berikut tabel 2.1 

  Tabel 2.1 Ringkasan Variabel Masukan Model Kapasitas 

Tipe 

variabel 
Uraian variabel dan Nama Masukan 

Faktor 

Model 

Geometri 

Tipe Simpang IT 

Lebar pendekat simpang rata-rata WI 

  Tipe median jalan utama    M 

Fw  

FM 

Lingkungan 

 Kelas ukuran kota   CS 

   Lingkungan jalan, tingkat hambatan samping 

   dan kelas kendaraan tak bermotor 

FCS  

FRSU 

Lalu lintas 

Rasio belok kiri FLT 

Rasio belok kanan FRT 

Rasio pemisah arah QMI 

FLT  

FRT  

FMI 

  Sumber: Simpang Tak Bersinyal MKJI, 1997 

 Di persimpangan, jalan samping ditentukan, dan klasifikasi jalan mungkin 

berbeda. Standar jalan primer dan sekunder berdasarkan pedoman MKJI 1997 

adalah sebagai berikut. 

1. Jalan utama merupakan jalan terpenting pada setiap persimpangan, seperti 

halnya dari klasifikasi jalan, volume arus lalu lintas. Di persimpangan 3 atau 

4 jalan penghubung biasanya dikatakan jalan utama. 

2. Jalan minor adalah jalan yang menyimpang pada persimpangan jalan dari 

jalan utama, yang klasifikasi jalannya lebih kecil dari jalan utama dan volume 

arus lalu lintasnya juga lebih rendah dari jalan utama. Biasanya lebih banyak 

kendaraan dari arah jalan minor akan memasuki persimpangan akan berubah 

arah ke jalan utama guna mencapai suatu tujuan. 

Kapasitas dasar ditentukan berdasarkan jenis jalan. Nilai kapasitansi dasar oleh 

MKJI sejak tahun 1997 adalah sebagai berikut.. 



 

15  

Tabel 2.2  Kapasitas Dasar Tipe Simpang CO (smp/jam)  

Tipe Simpang Kapasitas Dasar CO  (Smp/Jam) 

322 2700 

342 2900 

324 atau 344 3200 

422 2900 

424 atau 444 3400 

  Sumber : Simpang Tak Bersinyal MKJI 1997 

1. Faktor Penyesuaian Lebar Pendekat (Fw) 

Parameter geometrik yang diperlukan untuk analisis kapasitas 

menggunakan metode MKJI 1997. Untuk tipe simpang 422, lebar rata-rata 

pendekat dapat dihitung dengan menggunakan rumus berikut: 

Fw = 0.70 + 0.0866 W1……………………………………………………...(2.2) 

WI = (WA + WC + WB + WD) 

          Jumlah Lengan Simpang 

Dengan: 

WA  dan W C = lebar pendekait jalan minor ( m ). 

WB dan WD = lebar pendekatt jalan utama ( m ). 

 

2. Faktor penyesuain media jalan utama (FM) 

Pertimbangan terkait lalu lintas diperlukan untuk menentukan faktor 

median. Jalur median dianggap lebar jika kendaraan ringan biasa dapat menemukan 

penutup di jalur median tanpa menghalangi aliran di pintu keluar jalan raya. Faktor 

penyesuaian tercantum dalam Tabel 2.4 di bawah ini. 
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Tabel 2.3 Faktor Penyesuaian Median Jalan Utama (FM) 

Sumber : Simpang tak bersinyal MKJI 1997 

3. Faktor penyesuaiann ukuran kota (Fcs) 

Faktor Penyesuaian Ukuran Kota (Fcs) ditentukan berdasarkan jumlah 

penduduk di kota tempat segmen jalan yang bersangkutan berada. Mengurangi 

kapasitas dasar kota dengan populasi kurang dari 1 juta dan meningkatkan kapasitas 

dasar kota dengan populasi lebih dari 3 juta. Faktor penyesuaian ukuran kota 

diperoleh dari Tabel 2.5 dengan menggunakan variabel input ukuran kota dan 

jumlah penduduk 

          Tabel 2.4 Faktor Penyesuaian Ukuran Kota (Fcs) 

Ukuran Kota( Cs) Penduduk (juta) Faktor Penyesuain 

Ukuran Kota (Fcs) 

Sangat Kecil < 0,1 0,82 

Kecil 0,1-0,5 0,88 

Sedang 0,5-1,0 0,94 

Besar 1,0-3,0 1,00 

Sumber: Simpang tak bersinyal MKJI 1997 

4. Faktor penyesuaian tipe lingkungan jalan (RE), hambatan samping (SF), dan 

kendaraan tak bermotor (FRSU) 

Tabel 2.6 digunakan untuk menentukan jenis lingkungan jalan, hambatan 

lateral, dan faktor penyesuaian untuk kendaraan tidak bermotor. Variabel input 

adalah tipe lingkungan jalan (RE), kelas hambatan lateral (SF), dan persentase 

kendaraan non-listrik. Kendaraan listrik (UM/MV) 

 

 

Uraian Tipe M Faktor Koreksi Median (FM) 

Tidak ada median jalan utama Tidak ada 1,0 

Ada median jalan utama, lebar <  4 m Sempit 1,05 

Ada median jalan utama, lebar >  4 m Lebar 1,2 
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Tabel 2.5 Faktor Penyesuaian Tipe Lingkungan Jalan (FRSU) 

Kelas Tipe 

Lingkungan 

jalan RE 

Kelas 

hambatan 

samping SF 

Rasio kendaraan tak 

bermotor PUM 

 

0,00 

 

0,05 

 

0,10 

 

0,15 

 

0,20 

 

>0,25 

Komersial Tinggi 

Sedang 

Rendah 

0,93 

0,94 

0,95 

0,88 

0,89 

0,90 

0,84 

0,85 

0,86 

0,79 

0,80 

0,81 

0,74 

0,75 

0,76 

0,70 

0,70 

0,71 

Pemukiman Tinggi 

Sedang 

Rendah 

0,96 

0,97 

0,98 

0,91 

0,92 

0,93 

0,86 

0,87 

0,88 

0,82 

0,82 

0,83 

0,77 

0,77 

0,78 

0,72 

0,73 

0,74 

Akses 

Terbatas 

Tinggi/Sedang/ 

Rendah 

 

1,00 

 

0,95 

 

0,90 

 

0,85 

 

0,80 

 

0,75 

Sumber : Simpang tak bersinyal MKJI 1997 

5. Faktor penyesuaian belok kiri (FLT) 

Nilai faktor penyesuain belokan kiri dapat dihitung dengan menggunakan 

rumus berikut: (MKJI 1997) 

FLT  = 0.84 + 1.61 x PLT……………………………………………………(2.3) 

Dengan: 

PLT = Rasio kendaran belok kirii 

 

6. Faktor penyesuaian belok kanan (FRT) 

Faktor koreksi untuk persentase semua pergerakan lalu lintas yang berbelok 

ke kanan pada suatu persimpangan. Faktor fit belok kanan pada perpotongan 

keempat lengan adalah nilai FRT = 1,0 

 

7. Faktor penyesuaian rasio arus jalan minor (FMI) 

Faktor koreksi untuk persentase arus jalan kecil yang memasuki 

persimpangan. Menentukan faktor penyesuaian tingkat kelulusan menggunakan 

Tabel 2.6 Variabel input adalah tingkat kelulusan (FMI) dan tipe silang (IT) 
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Tabel 2.6 Faktor Penyesuaian Rasio Arus Jalan Minor (FMI) 

IT FMI PMI 

     422 
1,19XPMI

2
-1,19XPMI+1,19 

0,1-0,9 

424 

 

444 

16,6XPMI
4

-33,3XPMI
3
+25,3XPMI

2
-8,6XPMI+1,95 

0,1-0,3 

1,11XPMI
2
-1,11XPMI+1,11 

0,3-0,9 

322 
1,19XPMI

2
-1,19XPMI+1,19 

0,1-0,5 

595XPMI
2

+595XPMI
3
+0,74 

0,5-0,9 

342 1,19xPMI2-1,19XPMI+1,19 0,1-0,5 

2,38XPMI
2
-2,38XPMI+1,49 

0,5-0,9 

324 

 

344 

16,6XPMI
4

-33,3XPMI
3
+25,3XPMI

2
-8,6XPMI+1,95 

0,1-0,3 

1,11XPMI
2
-1,11XPMI+1,11 

0,3-0,5 

0,555XPMI
2
+0,555XPMI+0,69 

0,5-0,9 

 Sumber: Simpang tak bersinyal MKJI 1997 hal. 3-38 

 

C. Perilaku Lalu Lintas 

a. Derajat Kejenuhan  

. Nilai tingkat kejenuhan menunjukkan jika terjadi masalah kapasitas pada 

ruas jalan tersebut. Saturasi (DS) dapat dihitung dengan menggunakan rumus 

berikut: 

DS =Qtot/C………………………… …………………………………………(2.4) 

Dengan : 

C= kapasiitas (smp/jam) 

Qtot = Jumllah arus total (smp/jam) 

 Dapat dijelaskan bahwa nilai kejenuhan (DS) pada simpang MKJI pada 

tahun 1997 tergolong tinggi. Artinya, ada nilai yang melebihi 0,75 (> 0,75) 

 

b. Tundaan (D) 

Keterlambatan pada simpang disebabkan oleh beberapa faktor, antara lain 

seperti tundaan lalu lintas pada simpang (DT1), tundaan lalu lintas jalan utama 
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(DTMA), tundaan lalu lintas jalan depan (DTMI), tundaan geometrik simpang 

(DG), dan tundaan lalu lintas. persimpangan (D). Rata-rata waktu tunggu setiap 

kendaraan yang memasuki suatu simpang dibandingkan dengan kendaraan yang 

melaju tanpa melewati simpang tersebut. Menurut pedoman MKJI 1997 dapat 

dikatakan bahwa tundaan lalu lintas (DT) pada simpang tersebut stabil dan nilai 

tundaan tidak melebihi nilai maksimum 15 detik/smp. Rata-rata tundaan lalu lintas 

pada suatu simpang dapat dihitung dengan menggunakan rumus sebagai berikut 

1. Tundaan lalu lintas simpang (DTI) 

Tundaan lalu lintas rata-rata untuk semua mobil yang memasuki 

persimpangan. Keterlambatan lalu lintas pada simpang dapat dihitung dengan 

menggunakan rumus sebagai berikut:  

DT1  = 1.0504 /(0.2742-0.2042 x DS)-(1-DS)x 2 (DS>0,6)………… …(2.5) 

2. Tundaan lalu litas jalan utama (DTMI)  

Tundaan lalu lintas rata-rata untuk semua mobil yang memasuki 

persimpangan dari jalan raya. Keterlambatan lalu lintas di jalan-jalan utama dapat 

dihitung dengan menggunakan rumus berikut. 

DTMA=1.05034/(0.346-0.246 x DS)-(1-DS) x 1.8(DS>0.6)……………(2.6) 

3. Tundaan lalu lintas jalan minor (DTMI) 

Rata-rata tundaan lalu lintas jalan sekunder ditentukan berdasarkan tundaan 

simpang rata-rata dan tundaan rata-rata jalan utama. Penundaan lalu lintas minor 

dapat dihitung dengan menggunakan rumus berikut: 

DTMI=(Qtot x DT1 – QMA x DTMA)/QMI…………………………..…..(2.7) 

Dengan: 

- Qtot = jumlah arus tutal (smp/jam) 

- DT1 = Tundaan lalulintas simpang (smp/det) 

- QMA = Arus total jalan utama (smp/jam) 

- DTMA = Tundan lalu lintas jalan utama (smp/det) 

- QMI = Arus total jallan simpang (smp/jam) 
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4. Tundaan gemotrik simpang (DG) 

Perlambatan geometrik rata-rata semua kendaraan yang memasuki 

persimpangan. Keterlambatan geometrik dapat dihitung dengan rumus berikut. 

DG =(1-DS)x(PTx6+(1-PT)x 3) + DS x 4 (DS<1,0)...............................(2.8)                 

DG=(DS>1,0)………………………………………………………………...(2.9) 

Dengan: 

DG = Tundaan geometrk simpang ( det/smp) 

DS = Derajat kejenuhahn 

PT = Rasio belok total 

 

5. Tundaan simpang (D) 

 Semua tundaan geometrik persimpangan dan tundaan lalu lintas yang ada 

pada suatu persimpangan. Tundaan simpang dapat dihitung dengan menggunakan 

rumus sebagai berikut 

D = DG + DT1………………………………….………………….………(2.10) 

Dengan: 

DG = Tundan geometrk simpang (det/smp) 

DT1  = Tundan lalulintas simpangg (det/smp) 

 

c. Peluang Anterian (QP) 

 Nilai probabilitas kemacetan atau rentang probabilitas kemacetan (QP) 

menunjukkan hubungan empiris antara probabilitas kemacetan dan tingkat 

kejenuhan (DS) antar jalur (MKJI1997). Probabilitas antrian dapat dihitung dengan 

menggunakan rumus berikut: 

Batas atas QP%= 47,71 x DS – 24,68 x DS2+ 56,47 x DS3…………………….(2.11) 

Batas bawah QP%= 9,02 x DS + 20,66 x DS2+ 10,49 x DS3 ………………… (2.12) 

d. Perhitungan Rasio Berbelok dan Rasio Arus Jalan Minor 

Rasio putaran dan rasio arus sideload dapat dihitung dengan rumus berikut.. 

1. Rasio arus jalan simpang (PMI)  

 (PMI) PMI = QMI / Qtot ………………………………………… (2.13)  
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Kapan :  

QMI = total arus lalu lintas (Smp/jam)  

Qtot = arus total (smp/jam) 

2. Rasio lalu lintas berbelok total (PT) 

3. Rasio belok kiri (PLT) 

PLT=QLT/Qtot………………………………………………………………(2.14) 

Dengan: 

QLT = jumlah arus belok kiri (smp/jam) 

Qtot = Jumliah arus total (smp/jam) 

4. Rasio belok kanan (PRT)  

PRT = QRT / Qtot ……………………………………………...………(2.15) 

Dengan : 

QRT = arus total belok kanan (smp/jam) 

Qtot = Jumlah arus total (smp/jam) 

Rasio antara lalu lintas kendaraan bermotor terhadap kendaraan yang tak bermotor 

(PUM) 

PUM  = QUM / Qtot……………………………………………….……… (2.16) 

Dengan : 

QUM = Lajur kendaran yang tak bermotor pada persimpangan (smp/jam) 

Qtot = Jumlah arus total (smp/jam) 

e. Titik Konflik Pada Simpang Tak Bersinyal  

Daerah tumbukan dapat digambarkan sebagai diagram yang mengamati arus 

dan konvergensi, penyebaran, dan persimpangan kendaraan di persimpangan, 

menunjukkan sifat tabrakan dan kemungkinan kecelakaan di persimpangan. Arus 

lalu lintas yang terkena dampak tabrakan di persimpangan berperilaku secara 

kompleks, dengan setiap gerakan menghadapi tabrakan dan perilaku yang berbeda, 

apakah itu berbelok ke kiri, kanan, atau lurus. 
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Pada dasarnya ada empat jenis pertemuan pergerakan lalu lintas : 

1. Gerak memotong (Crosing) 

2. Gerak memisah (Diveging) 

3. Gerak menyatu (Merging / Conveging) 

4. Gerak jalnan / Anyaman (Weaving) 

 

Di persimpangan dengan 4 (empat) lengan mempunyai titik – titik konflik 

sebagai berikut: 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

 

 

Sumber : MKJI 1997 

 

Gambar 2.2. Aliran Kendaraan di Simpang Empat  

 

   Keterangan : 

                          Titik konfik persilangan (16 titik)   

                          Titik konfik penggabungan (8 titik)   

                          Titik konfik penyebaran (8 titik) 

 

f. Penelitian prilaku lalu lintas 

apabila DS yg diproleh terlalu tinggi (<0,75), maka penggunaan manual 

mungkin ingin merubah asumsi yg berkaitan menggunakan lebar pendekat & 

sebagainya, & menciptakan perhitungan baru. 
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2.3. Penelitian Terdahulu 

 

1. Dwinanda B.P (2016)  Evaluasi Sistim Pengendalian Simpang (Studi Kasus 

: Simpang Tak Bersinyal Jl. Kebonsari – Jl. Studi Tubun Kota Malang) 

Dari hasil analisis, diketahui bahwa sinyal (FIRA) didasarkan pada 

persimpangan tanpa alarm Jl. Kibon Sari-Jl. Satsui Malang City Tubun 

perlu dipasang pada lampu lalu lintas atau lampu lalu lintas karena kinerja 

silang tidak dapat menangani saturasi aliran lalu lintas (DS) = 0,622 ke 

1,429> 0,85. , Keseluruhan crossflow adalah 3366 mobil / jam hingga 

10688 mobil / jam 9 jam 9 jam 9 jam 9 jam, dan nilai ini juga melebihi 

maksimum melebihi persyaratan. Anda kemudian perlu menginstal lampu 

lalu lintas dengan pengaturan cahaya yang disarankan. Sinyal tidak dapat 

diaktifkan dalam kondisi yang ada. Anda dapat menginstal setiap hari 

setiap hari dari solusi yang disarankan, diinstal setiap hari, diinstal dan 

restart pengaturan cahaya yang disarankan setiap hari. Kibon Sari-Jl. 

Satsui tubun dalam cahaya merah saturasi (DS) = 0,462 hingga 0,892, dan 

rata-rata penundaan adalah 14,876 detik / mobil. Penilaian kinerja Sippang 

harus dilakukan setiap hari setiap tiga bulan, dan kinerja persimpangan 

dalam ekspektasi masih dipantau, sehingga dimungkinkan untuk 

memfasilitasi aliran lalu lintas di persimpangan JLS yang tidak memenuhi 

syarat saya dapat melakukannya. Keblonasr-jl. Satsui Tubun Kota Malang 

dan pengguna memuat dapat melewati jalan dengan aman dan nyaman 

Dari survei ini, tingkat kejenuhan tampaknya melebihi tingkat yang 

direkomendasikan oleh MKJI 1997, dan perlu dipasang lampu lalu lintas 

di persimpangan 

2. Budi H M. (2016) Evaluasi Kinerja Simpang Tak Bersinyal ( Studi Kasus 

Simpang Jl. Mengkreng Kota Jombang) 

Dengan mempertimbangkan bentuk jalan, volume lalu lintas, 

hambatan lateral, dan lingkungan simpang yang merupakan kawasan 

industri, kami mencoba mengevaluasi kinerja simpang tak terkendali pada 

Jalan Tol Menkren Kota Jungbang. Metode survei dilakukan dengan 
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melakukan survei lapangan untuk memperoleh data primer dan sekunder 

serta mengolahnya menggunakan manajemen simpang. Rencana tersebut 

mengacu pada Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI) 1997 dan 

mengolah data lalu lintas menggunakan program KAJI (MKJI 1997) dan 

program Excel 2007. Dengan menghitung jumlah kendaraan di lokasi 

sebagai tabel data kendaraan, data lalu lintas dapat diperoleh dan perilaku 

lalu lintas di persimpangan dapat dianalisis. USIG1 dan USIG2 digunakan 

untuk persimpangan tanpa sinyal, dan USIG1 hingga SIG5 digunakan 

untuk persimpangan sinyal. Dari hasil analisis dapat disimpulkan bahwa 

hasil USIG simpang Mengkreng memiliki lag geometrik sebesar 4.0, 

sedangkan metode GIS memiliki lag geometrik sebesar 3,66. Nilai Saturasi 

(DS) = 1,01. Nilai ini jauh dari tingkat kejenuhan yang direkomendasikan 

MKJI 1997 untuk simpang tak bersinyal, atau DS = 0,85. Teknik geometri 

alternatif yang diterapkan tidak mencapai kejenuhan yang diinginkan 

seperti yang diusulkan dalam MKJI 1997. Oleh karena itu, karena alternatif 

yang diterapkan menggunakan traffic light dan nilai DS rata-rata = 0,77, 

maka pemasangan traffic light merupakan alternatif dan alternatif terbaik 

untuk mengatasi masalah kapasitas simpang Mengkreng. 

Penelitian ini mengungkapkan kejenuhan pada perpotongan J1. 

Mengkreng Jonban adalah 1,01, jauh dari nilai yang direkomendasikan 

oleh MKJI 1997, sehingga persimpangan tidak akan tersedia dan lampu 

lalu lintas perlu dipasang. 
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BAB III 

METODE PENELITIAN 

 

3.1  Metode Pengamatan 

Metode survei ini menggunakan survei dan observasi lapangan langsung 

untuk menangkap data masukan dan menghitungnya untuk mencapai hasil kinerja 

yang diinginkan. Survei digunakan sebagai metode manual untuk mengamati dan 

mengumpulkan data di lapangan. Analisis secara manual menggunakan metode 

perhitungan metode MKJI 1997. 

3.2  Prosedur Survei 

 Survei yg dilakukan buat pengambilan data yg akan dipakai pada 

perencanaan suatu simpang tidak bersinyal adalah: 

1. Geomerti jalan (lebar jalur & lebar pendekatan).  

2. Volume kemudian lintas (Kendaraan ringan, Kendaraan berat, Sepeda 

motor, tunggangan tidak bermotor). 

3.3  Metode Survei dan Data Yang Diambil 

Mengikuti UU MKJI 1997, metode yang digunakan dalam metode ini 

terdiri dari:  

1.  Geometrik, ,Menejemen Lalu Lintas, Lingkungan. Terdiri dari: 

a) Kode pendekatan yang digunakan untuk penempatan arah ( Selatan , 
Utara 
Timur dan Barat) 

b) Tipe lingkungan jalan (COM   =   Komersial,   RES   =   

Permukiman, RA = Akses terbatas). 

c) Tingkat Penghalang Samping (Tinggi): Jumlah arus yang 

keluar di titik masuk dan keluar berkurang karena aktivitas 

pinggir jalan pada pendekatan berikut. B. Angkutan umum 

berhenti, pejalan kaki yang berjalan di sepanjang atau 

melintasi jalan masuk, pejalan kaki yang masuk dan keluar 

taman di sebelah jalan, dll. Rendah: Ukuran tumpahan di pintu 

masuk dan keluar tapak adalah jenis di atas).  
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d) Median (jika median berada di sebelah kanan garis pegangan 

pendekatan) 

 e) Gradien (gradien (%), atas = +%; bawah =%). f) Jarak ke 

kendaraan yang diparkir (jarak normal antara garis berhenti 

dan kendaraan pertama yang diparkir di depan pintu masuk).  

g) Lebar pendekatan (lebar rata-rata pendekatan WAC dan WBD 

besar dan kecil dan lebar rata-rata semua pendekatan W1). 

2.  Arus Lalu Lintas. 

Terdiri dari semua arus lalu lintas kendaraan listrik dan non listrik.  

a) Kendaraan listrik: Kendaraan ringan (LV), kendaraan besar (HV), 

sepeda motor (MC).  

b) Kendaraan non listrik : becak, sepeda, undong.  

3. Evaluasi tingkat kejenuhan, tundaan, probabilitas antrian, dan perilaku lalu 

lintas 

3.4  Teknik Pengumpulan Data 

 Metode pengumpulan data berdasarkan observasi langsung di lokasi 

penelitian, Simpang Empat tak bersinyal Jalan Jendral Sudirman Kota Praya 

Kabupaten Lombok Tengah. 

3.4.1. Jenis Data Yang di Gunakan 

 Jenis data yang digunakan dalam penelitian ini adalah:  

1. Data Geometri Simpang Simpul Jalan Jendral Sudirman Praya Kabupaten 

Lombok Tengah.  

2. Data lalu lintas jumlah kendaraan yang melewati simpang (kendaraan 

ringan, kendaraan besar, kendaraan roda dua, kendaraan bukan roda dua).  

3. Peta daerah penelitian  

Data ini diambil langsung dari lapangan melalui survey lapangan yang saya 

lakukan. 
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3.4.2. Deskripsi Lokasi Proyek 

 Lokasi penelitian adalah simpang tak bersinyal Jalan Jendral Sudirman 

Kota Praya Kabupaten Lombok Tengah. Jalan Jendral Sudirman, Kota Praya, 

simpang tanpa sinyal Kabupaten Lombok Tengah. Karena merupakan area 

komersial / pendidikan, ini adalah area dengan lalu lintas yang padat. Jalan Jendral 

Sudirman, timur dan barat, merupakan jalan utama yang menghubungkan 

Kabupaten Lombok Barat dan Kabupaten Lombok Timur. Di sisi lain, ini adalah 

jalan satu arah dengan banyak kegiatan bagi siswa dan pekerja untuk datang dan 

pergi ke sekolah. Di sisi selatan adalah Jalan Paransmo Gentan Baki, jalan raya 

ganda yang menghubungkan kawasan perumahan dengan pusat aktivitas. Di sisi 

barat terdapat Jalan Ngenprakuraya yang menghubungkan kawasan pemukiman 

dan pusat kegiatan. Banyak mahasiswa dan pekerja yang melalui jalan tol menuju 

Jalan Raya Pajang saat hendak berangkat kerja. Bentuk simpang umumnya dalam 

kondisi baik. Kondisi lalu lintas di simpang ini cukup ramai 

Berikut dapat dilihat gambar 3.1 lokasi peneltian dan gambar 3.2 peta lokasi. 

 

Sumber : GoogleMaps 

Gambar 3.1 Lokasi Peneliitian 

 

Lokasi 

Penelitan 
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Sumber : Pengamatan Lokasi Simpang 

Gambar 3.2 Peta Lokasi 

 

3.5.  Alat Pengamatan 

Dalam pengamatan ini, kami melakukan survei di tempat dengan 

menggunakan beberapa alat, antara lain:  

A. formulir USIG untuk perhitungan metode MKJI 1997  

B. Roller gauge digunakan untuk mengukur lebar jalan.  

C. Alat tulis untuk mencatat hasil penelitian.  

D. Jam digunakan untuk menentukan awal dan akhir ketukan 

3.6.  Pelaksanaan Pengamatan 

 Pengamatan dilakukan dengan merekam semua jenis kendaraan yang 

melewati simpang tanpa sinyal di Jalan Gendral Sdirman, Praya, Kabupaten 

Lombok Tengah. Catatan berisi jumlah setiap gerakan (belok kiri, lurus, belok 

kanan). Rekaman dilakukan dalam 3 hari pada hari yang cerah. Senin 13/12/21, 

Rabu 15/12/21, Sabtu 18/12/21 

• Jam 07.00 – 09.00 WIB untuk jam puncak pagi  

• Jam 11.00 – 13.00 WIB untuk jam puncak siang 
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• Jam 15.30 – 17.30 WIB untuk jam puncak sore  

Karena itu, lalu lintas diperkirakan tetap terjaga di simpang empat tanpa 

lampu lalu lintas, Jalan Jendral Sudirman, Kota Praya, dan Kabupaten Lombok 

Tengah  

Metodeobservasi dapat dilakukan sebagai berikut : 

a. Menghitung data arus lalu lintas untuk empat pendekatan. 

1. Siapkan formulir untuk menangkap arus lalu lintas.  

2. Perhitungan dilakukan pada interval waktu 15 menit untuk 

setiap periode waktu puncak 3 jam.  

3. Perhitungan dilakukan oleh 12 ahli  

4. Hasil perhitungan dicatat dalam rumus yang disediakan 

3.7. Analisa Data Untuk Simpang Tak Bersinyal dengan MKJI 1997 

Data yang diperoleh dari lapangan menjadi masukan untuk perhitungan 

simpang datar dengan menggunakan MKJI 1997. Analisis data simpang tak 

terkendali menggunakan Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI, 1997) 

bertujuan untuk mengetahui kinerja simpang masih layak. Jika hasil analisis 

menunjukkan bahwa kinerja pada simpang tersebut tidak layak, maka 

permasalahan tersebut perlu diselesaikan. Akhir dari analisis di sini ditujukan 

untuk merencanakan pola dan ukuran yang cocok untuk kondisi lingkungan 

tertentu dan memenuhi tujuan yang diharapkan. 

1. Analisis Persimpangan 

Analisis dihitung dengan menggunakan data situasi saat ini untuk 

mengkonfirmasi kapasitas dan kapasitas jalan. Ini menghilangkan 

kemacetan lalu lintas dan dapat meningkatkan kapasitas dan kinerja 

persimpangan yang sedang dipertimbangkan.  

a. Kapasitas (C)  

b. Saturasi (DS)  

c. menunda  

d. Peluang Antrian  
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2. Metode pemecahan masalah  

Setelah mendapatkan hasil perhitungan, jika Saturation (DS) > 0,85, maka 

langkah selanjutnya yang akan dikerjakan pada tugas akhir ini adalah 

meningkatkan kinerja simpang tersebut dengan menetapkan simpang 

tersebut sebagai simpang bersinyal. 

3.8.  Analisis Data Persimpangan Sinyal dengan MkJI 1997 

 Analisis dan pengolahan dilakukan pada data yang diperoleh dan 

dikelompokkan setelah mengidentifikasi sifat masalah untuk memberikan analisis 

pemecahan masalah yang efektif dan terfokus. Tahap ini menganalisis dan 

mengolah data kinerja lalu lintas pada simpang Jalan Jendral Sudirman Untung 

Surapati 

1. Analisis Persimpangan 

Analisis dihitung dengan menggunakan data situasi saat ini untuk 

mengkonfirmasi kapasitas dan kapasitas jalan. Hal ini akan mencegah 

kemacetan lalu lintas dan meningkatkan kapasitas simpang yang sedang 

dipertimbangkan 

a. Arus saturasi dasar (So), Arus saturasi (S) 

b.  Perbandingan arus lalu lintas dan arus jenuh (FR)  

c. Waktu siklus (cua) dan waktu hijau (g) sebelum penyesuaian  

d. Kapasitas (C) dan Tingkat Kejenuhan (DS) dan Perilaku Lalu Lintas 

2.  Pemecahan Masalah Setelah menjalani analisis data, langkah selanjutnya 

adalah mengidentifikasi alternatif solusi yang dapat menyelesaikan 

permasalahan yang ada. Alternatif pemecahan masalah berikut dapat 

dipilih sesuai dengan kondisi simpang yang ada seperti:  

a.  Penempatan geometrik dan penggunaan ruas jalan secara optimal.  

b. Tambahkan lebar pendekatan.  

Jika memungkinkan untuk memperluas jangkauan pendekatan, 

melakukan pelebaran dengan pendekatan dengan nilai FR kritis 

tertinggi akan memberikan efek terbaik dari tindakan tersebut.  

c. Perubahan fase sinyal 
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3.9. Tahap Penyelesaian Tugas Akhir 

Sebuah diagram alir survei di perlukan untuk melaksanakan survei ini 

secaara sistematis dan memberikan petunjuk-petunjuk sesuai dengan tujuan yang 

ingin di capai.tahap penelitian ini dapat di lihat pada gambar dibawah : 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar 3.3 Bagan Alir Penelitian    

Mulai 

Pengumpulan Data 

Data Primer : 

- Geometrik Jalan 

- Kondisi Lingkungan 

- Volume Arus Lalulintas 

        Data Sekunder 

- Jumlah Penduduk 

Analisa Volume 

Kendaraan 

            Analisa : 

1. Kapasitas Simpang 

2. Tundaan Lalulintas 

3. Peluang Antrian 

DS > 
1 

DS < 
1 

Simpang Bersinyal Simpang Tak Bersinyal 

Selesai 

Derajat Kejenuhan (DS) 


