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BAB V 

HASIL DAN PEMBAHASAN 

 

5.1 Ruas Jalan 

A. Data Umum, Kondisi Geometrik, Gambar dan Detail Ukuran 

 

Tabel 5.1 Data Umum dan Kondisi Geomterik Ruas Jalan Prof. dr. Sardjito 

KODE 

PENDEKAT 

TIPE 

LINGKUNGAN 

JALAN 

TIPE 

JALAN 

LEBAR 

JALAN 

(M) 

BAHU 

JALAN 

(M) 

ARAH 

LALU 

LINTAS 

(%) 

1 2 3 2 3 4 

UTARA COM 2/2 UD 4 3.5 45 

SELATAN COM 2/2 UD 4.7 2 55 

 

 

Gambar 5.1 Gambar dan detail ukuran geometrik 

Ruas Jalan Prof. dr. Sardjito 
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B. Kondisi Arus Lalu Lintas 

1. Volume Arus Lalu Lintas  

 

Tabel 5.2 Volume arus lalu lintas total 2 Arah di Ruas Jalan 

 Prof. dr. Sardjito (Hari Sabtu) 

WAKTU 
JENIS KENDARAAN JUMLAH 

(KEND/JAM) LV HV MC UM 

06.00 - 07.00 320 36 2244 74 2674 

07.00 - 08.00 375 35 2305 53 2768 

08.00 - 09.00 467 46 2071 47 2631 

09.00 - 10.00 486 40 2014 50 2590 

10.00 - 11.00 528 31 1971 58 2588 

11.00 - 12.00 525 38 1984 29 2576 

12.00 - 13.00 540 22 2218 27 2807 

13.00 - 14.00 558 27 1950 34 2569 

14.00 - 15.00 592 25 1989 4 2610 

15.00 - 16.00 591 28 2194 18 2831 

16.00 - 17.00 695 21 2103 17 2836 

17.00 - 18.00 756 9 2097 17 2879 

18.00 - 19.00 590 6 1743 14 2353 

19.00 - 20.00 569 1 1774 9 2353 

20.00 - 21.00 584 5 2022 7 2618 

21.00 - 22.00 438 5 1528 5 1976 
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Gambar 5.2 Volume arus lalu lintas Total 2 Arah di Ruas Jalan 

Prof. dr. Sardjito (Hari Sabtu) 

 

2. Volume Lalu Lintas Jam Puncak (VJP) 

 

Tabel 5.3 Volume Jam Puncak di Ruas Jalan 

Prof. dr. Sardjito (Hari Sabtu) 

ARAH 
PERIODE 

WAKTU 

JENIS KENDARAAN JUMLAH 

(KEND/JAM) LV HV MC UM 

U - S 

15.00 - 16.00 194 6 734 4 938 

16.00 - 17.00 173 4 765 6 948 

17.00 - 18.00 178 2 786 11 977 

S - U 

15.00 - 16.00 397 22 1460 14 1893 

16.00 - 17.00 522 17 1338 11 1888 

17.00 - 18.00 578 7 1311 6 1902 
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C. Analisis Data 

1. Kapasitas Jalan 

A. Kapasitas Dasar (Co) 

Karena ruas Jalan Prof. Sardjito merupakan jalan dengan 2 

lajur tidak terpisah maka menurut MKJI 1997 pada Tabel 3.10, 

kapasitas dasarnya ialah 2900 untuk kedua arah. 

 

B. Faktor Penyesuaian Lebar Jalur (FCw) 

Ruas Jalan Prof. Sardjito memiliki lebar efektif 8.7 m dengan 

begitu faktor penyesuaian lebar jalur (FCw) menurut MKJI 1997 

pada Tabel 3.11 adalah 1,14 

 

C. Faktor Penyesuaian Arah Lalu Lintas (FCsp) 

Ruas Jalan Prof. Sardjito merupakan jalan dengan 2 lajur tidak 

terpisah  dengan split arah 55% - 45% yang berarti faktor 

penyesuaian arah lalu lintas (FCsp) MKJI 1997 pada Tabel 3.12 

yaitu 0.97 

 

D. Faktor Penyesuaian Kerb dan Bahu Jalan (FCsf) 

Ruas Jalan Prof. Sardjito terdapat banyak kendaraan tak 

bermotor yang melewati jalan tersebut karena jalan tersebut dekat 

kampus yang terkenal di Yogyakarta yaitu Universitas Gajah 

Mada, maka hambatan samping diruas jalan tersebut termasuk 

tinggi (High). 

Menurut MKJI 1997 pada Tabel 3.13 dan 3.14 ruas jalan 

dengan 2 lajur tidak terpisah yang hambatan samping diruas jalan 

tersebut termasuk tinggi (High) dengan lebar bahu ≥ 2 m maka 

nilai faktor penyesuaian kerb dan bahu jalan adalah 0,95. 
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E. Faktor Ukuran Kota (FCcs) 

Ruas Jalan Prof. Sardjito merupakan bagian dari Yogyakarta 

yang lebih tepatnya berada di Kota Yogyakarta yang menurut 

hasil Badan Pusat Statistik jumlah penduduk di Kota Yogyakarta 

± 500 ribu orang. Menurut MKJI 1997 pada Tabel 3.15 maka 

faktor ukuran kota (FCcs) adalah 0.94. 

 

F. Kapasitas Jalan (C) 

C  = Co x FCw x FCsp x FCsf x FCcs 

C = 2900 × 1,14× 0,97 × 0,95 × 0.94 

C = 2863.7 smp/jam ≈ 2864 smp/jam 

 

Dimana : 

C      = kapasitas ruas jalan (smp/Jam) 

Co    = kapasitas dasar 

FCw = faktor penyesuaian kapasitas untuk lebar jalur lalu-lintas 

FCsp = faktor penyesuaian kapasitas untuk pemisahan arah 

FCsf = faktor penyesuaian kapasitas untuk hambatan samping 

FCcs = faktor penyesuaian kapasitas untuk ukuran kota 

 

2. Ekivalen Mobil Penumpang (EMP) 

Pada ruas Jalan Prof. Sardjito jumlah arus total per 16 jam di 

Hari Sabtu yaitu : 2879 kend/16 jam pada MKJI 1997 pada Tabel 3.16 

untuk 2 lajur tidak terpisah jumlah arus lalu lintas pada total 2 arah > 

1800 maka ekivalen untuk mobil penumpangnya yaitu: 

1. Kendaraan berat (HV) = 1.2,  

2. Kendaraan ringan (LV) = 1.0  

3. Sepeda motor (MC) = 0.25. 
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Contoh perhitungan: 

 

Tabel 5.4 Ekivalen Mobil Penumpang 

Jenis Kendaraan 
Jumlah 

Kendaraan 

Kendaraan 

Berat 

Kendaraan 

Ringan 

Sepeda 

Motor SMP 

1.2 1 0.25 

Kendaraan Berat 375 450 - - - 

Kendaraan Ringan 8614 - 8641 - - 

Sepeda Motor 32207 - - 8051.75 - 

Jumlah Per 16 jam 41196 - - - 17115.75 

Jumlah Per jam 2575 - - - 1069.734 

 

3. Derajat Kejenuhan 

DS = 
𝑄

𝐶
 

 

 Contoh perhitungan: 

Q  = 1069.734 smp/jam 

C  = 2864 smp/jam 

 

DS  = 
1069.734

𝐶
 

DS  = 
1069.734

2864
 = 0.374 

 

Dimana: 

Q  = Arus lalu lintas (smp/jam) 

C  = Kapasitas (smp/jam) 
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Tabel 5.5 Hasil Perhitungan Ruas Jalan Prof. dr. Sardjito 

Jalan 
Total Arus 

(Q) 

Kapasitas 

(C) 

Derajat 

Kejenuhan 

(DS) 

Prof.dr. Sardjito Hari Sabtu 1069.734 2864 0.374 

Prof.dr. Sardjito Hari Senin 1036.666 2864 0.362 

 

5.2 Simpang Bersinyal 

A. Kondisi Lingkungan dan Geometrik Jalan 

 

Tabel 5.6 Kondisi Lingkungan Jalan Simpang Bersinyal Mirota Kampus UGM 

KODE 

PENDEKAT 
KONDISI WILAYAH 

TIPE 

LINGKUNGAN 

JALAN 

1 2 3 

UTARA PERTOKOAN, KAWASAN PENDIDIKAN COMERSIAL 

TIMUR PERTOKOAN COMERSIAL 

BARAT PERTOKOAN, KAWASAN PENDIDIKAN COMERSIAL 
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Gambar 5.3 Gambar dan detail ukuran geometrik Simpang Bersinyal Mirota 

Kampus UGM 

 

B. Pengoperasian Lalu Lintas (Siklus dan Fase) 

1. Siklus 

 

Tabel 5.7 Waktu siklus 

Lengan Hijau (detik) Kuning (detik) Merah (detik) 

Simpang Bersinyal Mirota UGM 

Utara 25 3 85 

Timur 50 3 60 

Barat 25 3 85 
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2. Fase 

 

Tabel 5.8 Waktu siklus 

Pendekat Penentuan Waktu Merah 

TIMUR Fase 1 - - - - Fase 2 2 

BARAT Fase 2 - - - - Fase 3 2 

UTARA Fase 3 - - - - Fase 4 2 

Total 
Waktu Kuning Total 9 

Waktu Hilang Total (LTI) = Merah Semua Total 

+ Waktu Kuning (det./siklus) 15 

 

3. Diagram Siklus 

 

TIMUR H.50 K.3 AR.2 M.60 

BARAT M.55 H.25 K.3 AR.2 M.30 

UTARA M.85 H.25 K.3 AR.2 

Gambar 5.4 Diagram Siklus Simpang Bersinyal Mirota Kampus 

 

C. Kondisi Arus Lalu Lintas 

1. Volume Arus Lalu Lintas 

 

Tabel 5.9 Volume arus lalu lintas Simpang Bersinyal Mirota Kampus 

UGM  (Hari Sabtu) 

WAKTU 
VOLUME DARI TIAP LENGAN (KEND) JUMLAH 

(KEND/JAM) UTARA TIMUR BARAT 

06.00 - 07.00 1555 2689 1323 5567 

07.00 - 08.00 1555 2626 1299 5480 

08.00 - 09.00 1670 2267 1290 5227 

09.00 - 10.00 1825 2638 1227 5690 
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Tabel 5.10 Volume arus lalu lintas Simpang Bersinyal Mirota Kampus UGM  

(Hari Sabtu) 

WAKTU 
VOLUME DARI TIAP LENGAN (KEND) JUMLAH 

(KEND/JAM) 
UTARA TIMUR BARAT 

10.00 - 11.00 1655 2708 1231 5594 

11.00 - 12.00 1716 2814 1304 5834 

12.00 - 13.00 1524 3163 1498 6185 

13.00 - 14.00 1613 3126 1421 6160 

14.00 - 15.00 1867 3282 1347 6496 

15.00 - 16.00 2046 3227 1497 6770 

16.00 - 17.00 2133 3041 1386 6560 

17.00 - 18.00 1970 2989 1194 6153 

18.00 - 19.00 1953 2786 1220 5959 

19.00 - 20.00 2183 2872 1335 6390 

20.00 - 21.00 2014 2838 1201 6053 

21.00 - 22.00 1582 2603 906 5091 
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Gambar 5.5 Fluktuasi arus lalu lintas Simpang Bersinyal Mirota Kampus 

UGM (Hari Sabtu) 

 

2. Volume Lalu Lintas Jam Puncak 

 

Tabel 5.11 Volume Jam Puncak di Simpang Bersinyal Mirota Kampus 

UGM (Hari Sabtu) 

LENGAN ARAH 
PERIODE 

WAKTU 

JENIS KENDARAAN JUMLAH 

(KEND/JAM) HV LV MC UM 

U 

BELOK 

KIRI 

14.00 – 15.00 15 152 415 2 584 

15.00 – 16.00 12 154 486 3 655 

16.00 – 17.00 12 160 478 6 656 

LURUS 

14.00 – 15.00 5 281 867 5 1158 

15.00 – 16.00 5 255 991 5 1256 

16.00 – 17.00 5 230 1070 13 1318 

BELOK 

KANAN 

14.00 – 15.00 3 22 100 0 125 

15.00 – 16.00 1 20 113 1 135 

16.00 – 17.00 1 23 133 2 159 
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Tabel 5.12 Volume Jam Puncak di Simpang Bersinyal Mirota Kampus 

UGM (Hari Sabtu) 

LENGAN ARAH 
PERIODE 

WAKTU 

JENIS KENDARAAN JUMLAH 

(KEND/JAM) HV LV MC UM 

T 

BELOK 

KIRI 

14.00 – 15.00 2 248 718 14 982 

15.00 – 16.00 5 158 644 9 816 

16.00 – 17.00 2 104 594 17 714 

LURUS 

14.00 – 15.00 6 145 563 0 714 

15.00 – 16.00 5 174 621 3 803 

16.00 – 17.00 3 150 632 4 789 

BELOK 

KANAN 

14.00 – 15.00 11 372 1198 5 1586 

15.00 – 16.00 10 331 1263 4 1608 

16.00 – 17.00 8 365 1159 6 1538 

B 

BELOK 

KIRI 

14.00 – 15.00 0 17 110 3 130 

15.00 – 16.00 0 23 136 1 160 

16.00 – 17.00 0 19 113 7 139 

LURUS 

14.00 – 15.00 7 185 768 4 964 

15.00 – 16.00 7 194 892 3 1096 

16.00 – 17.00 4 183 825 2 1014 

BELOK 

KANAN 

14.00 – 15.00 2 57 194 0 253 

15.00 – 16.00 0 49 191 1 241 

16.00 – 17.00 2 43 184 4 233 
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D. KAPASITAS 

1. Arus Jenuh (S) 

a. Arus Jenuh Dasar (So) 

SO = 600 × We smp/jam atau dapat dilihat dari grafik pada 

Gambar 3.3 

 

Contoh perhitungan: 

1. Pada arah Utara 

Diketahui: 

We = 8 m 

 

So = 600 × We 

So = 600 × 8 = 4800 smp/jam 

Dimana 

We  = Lebar masuk (m) 

 

b. Faktor Penyesuaian Ukuran Kota (FCS) 

Pada simpang bersinyal Mirota Kampus UGM merupakan 

bagian dari Yogyakarta yang lebih tepatnya berada di Kota 

Yogyakarta yang menurut hasil Badan Pusat Statistik jumlah 

penduduk di Kota Yogyakarta ± 500 ribu orang. Menurut MKJI 

1997 pada Tabel 3.6 maka faktor penyesuaian ukuran kota yaitu 

0.94. 

 

c. Faktor Hambatan Samping (FSF) 

Pada faktor hambatan samping acuan MKJI 1997 dapat dilihat 

pada Tabel 3.7 dan 3.8  
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Contoh: 

1. Pada arah Utara 

Diketahui: 

A. Tipe lingkungan  = komersial 

B. Hambatan samping = tinggi 

Maka FSF 0.93 melihat dari Tabel 3.7 dan 3.8 

 

d. Faktor Penyesuaian Kelandaian (FG) 

Pada faktor penyesuaian kelandaian acuan MKJI 1997 dapat 

dilihat pada Gambar 3.6 

Contoh: 

1. Pada arah Utara 

Diketahui: 

Kelandaian = 0% 

Maka FSF 1 melihat dari Gambar 3.6 

 

e. Faktor Penyesuaian Parkir (FP) 

FP = (LP/3 - (WA-2) × (LP/3-g) / WA) / g atau acuan MKJI 

1997 dapat dilihat pada Gambar 3.7 

Contoh: 

1. Pada arah Utara 

Diketahui: 

Lp = 0 m 

Wa = 8 m 

g = 26 detik 

 

FP = (LP/3 - (WA-2) × (LP/3-g) / WA) / g 

FP = (0/3 – (8 – 2) × (0/3 – 26) / 8) / 26 = 1 
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Dimana: 

LP  = Jarak antar garis henti dan kendaraan dari parkir 

pertama (m) 

WA = Lebar pendekat (m) 

g  = Waktu hijau pada waktu pendekat (nilai normal 26 

detik) 

 

f. Faktor Penyesuaian Belok Kanan (FRT) 

FRT  = 1,0 + PRT × 0,26 atau acuan MKJI 1997 dapat dilihat 

pada Gambar 3.8 

 

Contoh: 

1. Pada arah Utara 

PRT  = 
Jumlah  kendaraan  yang  belok  kekanan

Jumlah  semua  kendaraan
 

PRT  = 
44

770
 = 0.06 

 

FRT  = 1,0 + PRT × 0,26 

FRT  = 1,0 + 0.06 × 0,26 = 1.01 

 

Dimana: 

PRT = Rasio berbelok kanan 

 

g. Faktor Penyesuaian Belok Kiri (FLT) 

FLT = 1,0 - PLT × 0,16 atau acuan MKJI 1997 dapat dilihat 

pada Gambar 3.9 
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Contoh: 

1. Pada arah Utara 

PLT = 
Jumlah  kendaraan  yang  belok  kekiri

Jumlah  semua  kendaraan
 

PLT = 
267

770
 = 0.35 

 

FLT = 1,0 - PLT × 0,16 

FLT = 1,0 – 0.35 × 0,16 = 0.94 

 

Dimana: 

PLT = Rasio berbelok kiri 

 

h. Arus Jenuh yang Disesuaikan (S) 

S =  SO × FCS × FSF × FG × FP × FRT × FLT smp/jam hijau 

 

Contoh: 

1. Pada arah Utara 

Diketahui: 

So  = 4800 smp/jam 

FCS  = 0.94 

FSF  = 0.93 

FG  = 1 

FP  = 1 

FRT  = 1.01 

FLT  = 0.94 

S   =  SO × FCS × FSF × FG × FP × FRT × FLT 

S  = 4800 × 0.94 × 0.93 × 1 × 1 × 1.01 × 0.94 

= 4022 smp/jam hijau 
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 Dimana: 

S  = Arus jenuh yang disesuaikan (smp/jam) 

SO  = Arus jenuh dasar (smp/jam) 

FCS  = Faktor penyesuaian ukuran kota 

FSF  = Faktor penyesuaian hambatan samping 

FG  = Faktor penyesuaian kelandaian 

FP  = Faktor penyesuaian parkir 

FRT  = Faktor penyesuaian belok kanan 

FLT  = Faktor penyesuaian belok kiri 

 

Tabel 5.13 Nilai Arus Jenuh 

KODE 

PENDEKAT 

So 

(smp/jam) 
Fcs Fsf FG Fp Flt Frt 

S 

(smp/jam) 

UTARA 4800 0.94 0.93 1 1 0.94 1.01 4022 

TIMUR 3000 0.94 0.93 1 1 1.00 1.13 2963 

BARAT 2700 0.94 0.93 1 1 0.98 1.04 2425 

 

2. Kapasitas dan Derajat Kejenuhan 

a. Kapasitas 

1. Rasio Arus 

FR = Q/S 

 

Contoh: 

1. Pada arah Utara 

Diketahui: 

Q  = 770 smp/jam 

S  = 4022 smp/jam hijau 
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FR  = Q/S 

FR  = 770/4022 = 0.192 

Dimana: 

Q  = Arus lalu lintas (smp/jam) 

S  = Arus jenuh yang disesuaikan (smp/jam) 

 

2. Rasio Arus Simpang 

IFR  = E (FRCRIT) 

IFR  = (0.192 + 0.304 + 0.1214) = 0.710 

 

Dimana: 

FR  = Rasio arus 

 

3. Rasio Fase 

PR  = FRCRIT/IFR 

 

Contoh: 

1. Pada arah Utara 

Diketahui: 

IFR  = 0.710 

FR  = 0.192 

PR  = FRCRIT/IFR 

PR  = 0.192/0.710 = 0.270 

 

Dimana: 

FR  = Rasio arus 

IFR = Rasio arus simpang 
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4. Waktu Hilang Total 

LTI  = ∑kuning + ∑merah 

   =  3 × 3 + 2 × 3 

   = 15 detik 

 

5. Waktu Siklus Sebelum Penyesuaian 

CUA  = (1.5 × LTI + 5) / (1 – IFR) 

   = (1.5 × 15 +5) / (1 – 0.710) 

   = 94.7 detik 

 

Dimana: 

LTI  = Waktu hilang total per siklus (detik) 

IFR  = Rasio arus simpang 

 

6. Waktu Siklus yang Disesuaikan 

c  = ∑g + LTI 

     = (25 + 50 + 25) +15 

     = 115 detik 

 

Dimana: 

g  = Waktu siklus (detik) 

LTI  = Waktu hilang total per siklus (detik) 
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7. Kapasitas (C) 

C = S × g/c 

 

Contoh: 

1. Pada arah Utara 

Diketahui: 

S = 4022 smp/jam 

g = 25 detik 

c = 115 detik 

 

C = S × g/c 

C = 4022 × 25/115 = 874.429 smp/jam 

 

Dimana: 

S = Arus jenuhyang disesuaikan (smp/jam) 

g = Waktu siklus (detik) 

c = Waktu siklus yang disesuaikan (detik) 

 

b. Derajat Kejenuhan (DS) 

DS  = Q/C 

 

Contoh: 

1. Pada arah Utara 

Diketahui: 

Q = 770 smp/jam 

C = 874.429 detik 

 

DS = Q/C 

DS = 770/874.429 = 0.881 
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Dimana: 

DS = Dearajat kejenuhan 

Q = Arus lau lintas (smp/jam) 

C = Kapasitas (smp/jam) 

 

Tabel 5.14 Kapasitas dan Derajat Kejenuhan 

KODE PENDEKAT Q (smp/jam) C (smp/jam) DS 

UTARA 770 874.429 0.881 

TIMUR 901 1288.321 0.700 

BARAT 519 527.247 0.984 

 

E. Perilaku Lalu Lintas 

1. Panjang Antrian (QL) 

NQ1 = 0,25 × C ×   DS − 1 +  (DS − 1)2 +  
8 ×(DS−0,5)

C
  

NQ2 =  c × 
1−GR

1−GR  × DS
 × 

Q

3600
 

NQ = NQ1  + NQ2  

QL = 
NQMAX  ×20

WMASUK
   

 

Contoh: 

1. Pada arah Utara 

Diketahui: 

DS  = 0.881 

C  = 874.429 detik 

Q  = 770 smp/jam 

c  = 115 detik 

g  = 25 detik 
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NQmax = 39 dilihat dari Gambar 3.12. 

Wa  = 8 m 

 

NQ1 = 0,25 × C ×   DS − 1 +  (DS − 1)2 +  
8 ×(DS−0,5)

C
  

NQ1 = 0,25 × 874.429 × 

   0.881 − 1 +  (0.881 − 1)2 +  
8 ×(0.881−0,5)

874.429  
  

  = 3.0267 smp 

 

GR = g/c 

Gr  = 25/115 = 0.22 

NQ2 =  c × 
1−GR

1−GR  × DS
 × 

Q

3600
 

NQ2 =  115 × 
1−0.22

1−0.22 × 3.0267
 × 

770

3600
 = 23.8227 smp 

 

NQ = NQ1  + NQ2  

NQ = 3.0267 + 23.8227 = 26.849 smp 

QL = 
NQMAX  ×20

WMASUK
   

QL = 
39 ×20

5
  = 98 smp/m 

 

Dimana: 

DS  = Derajat kejenuhan  

C  = Kapasitas (smp/jam) 

c  = Waktu siklus (det) 

Q  = Arus lalu lintas (smp/jam) 

NQ = Jumlah kendaraan antri yang tersisa dari fase hijau 

sebelumnya (smp) 
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NQ = Jumlah kendaraan yang datang selama fase merah 

(smp) 

NQmax = Dilihat dari grafik 

Wmasuk = Lebar efektif (m) 

 

Tabel 5.15 Jumlah Kendaraan Antri 

KODE 

PENDEKAT 

JUMLAH LKENDARAAN ANTRI 
QL (m) 

NQ1 NQ2 NQ NQmax 

UTARA 3.0267 23.8227 26.849 39 98 

TIMUR 0.662 23.387 24.049 35 140 

BARAT 9.402 16.503 25.905 38 169 

 

2. Kendaraan Terhenti 

NS = 0,9 × 
NQ

Q ×c
 × 3600 

NSV = Q × NS 

NSTOT = 
 NSV

QTOT
 

 

Contoh: 

1. Pada arah Utara 

Diketahui: 

NQ  = 26.849 smp 

Q  = 770 smp/jam 

c  = 115 detik 

Qtotal = 2484 smp/jam 

NS  = 0,9 × 
NQ

Q ×c
 × 3600 

NS  = 0,9 × 
26.849

770 ×115
 × 3600 = 0.982 stop/smp 

 

NSV = Q × NS 
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NSV = 770 × 0.982 = 756.453 smp/jam 

 

NSTOT = 
 NSV

QTOT
 

NSTOT = 
2163.873 

2484
 = 0.87 smp/jam 

 

Dimana: 

NQ = Jumlah antrian (smp) 

c  = Waktu siklus (det) 

Q  = Arus lalu lintas (smp/jam) 

NS  = Angka henti (smp/jam) 

NSV = Jumlah kendaraan terhenti (smp/jam) 

 

Tabel 5.16 Hasil Analisis Jumlah Kendaraan Terhenti 

KODE PENDEKAT Nsv (smp/jam) 

UTARA 756.453 

TIMUR 677.563 

BARAT 729.857 

 

3. Tundaan 

DT  = c × A + 
NQ 1 ×3600

C
 

A  = 
0,5 ×(1−GR )2

(1−GR  ×DS )
 

DG  = (1 – NS) × PT × 6 (NS × 4) 

D  = DT + DG 

Dtotal  = Q × D 

Drata-rata =  Dkeseluruhan/Qtotal 
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Contoh: 

1. Pada arah Utara 

Diketahui: 

GR = 0.22 

DS  = 0.881 

c  = 115 detik 

NQ1 = 3.0267 smp 

C  = 874.429 smp/jam 

NS  = 0.982 

PT  = 0.403 

Q  = 770 smp/jam 

 

DT = c × A + 
NQ 1 ×3600

C
 

A  = 
0,5 ×(1−GR )2

(1−GR  ×DS )
 

A  = 
0,5 ×(1−0.22)2

(1−0.22 ×0.881)
 = 0.3774 

DT = c × A + 
NQ 1 ×3600

C
 

DT = 115 × 0.3774 + 
3.0267 ×3600

874.429 
 = 56.021 det/smp 

 

DG = (1 – NS) × PT × 6 (NS × 4) 

DG = (1 – 0.982) × 0.403 × 6 (0.982 × 4) = 3.971 det/smp 

 

D  = DT + DG 

D  = 56.021 + 3.971 = 59.993 det/smp 

 

Dtotal = Q × D 

Dtotal = 770 × 59.993 = 46218.336 smp/jam 
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Drata-rata =  Dkeseluruhan/Qtotal 

Drata-rata =  87162.299/2484  = 35.1 smp/jam 

 

Dimana: 

c  = Waktu siklus (det) 

GR = Rasio hijau 

DS  = Derajat kejenuhan 

C  = Kapasitas (snp/jam) 

NQ1 = Jumlah kendaraan antri yang tersisa dari fase hijau 

sebelumnya (smp) 

NS  = Angka henti (smp/jam) 

PT  = Rasio kendaraan berbelok 

Q  = Arus lalu lintas (smp/jam) 

DT = Tundaan lalu lintas rata-rata ( Det/smp) 

DG = Tundaan geometrik rata-rata (Det/smp) 

D  = Tundaan rata-rata (Det/smp) 

 

Tabel 5.17 Hasil Analisis Tundaan 

KODE 

PENDEKAT 

TUNDAAN 

TUNDAAN 

LALU LINTAS 

RATA - RATA 

(DT) 

TUNDAAN 

GEOMETRIK 

RATA - RATA 

(DG) 

TUNDAAN 

RATA – RATA 

(D) 

1 2 3 4 

UTARA 56.021 3.971 59.993 

TIMUR 1.850 3.751 5.601 

BARAT 64.196 4.980 69.176 
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5.3 Perbandingan Antara Kondisi Eksisting dan Perancangan Ulang 

1. Untuk Ruas Jalan Prof. dr. Sardjito (Hari Sabtu) tidak perlu dilakukan 

alternatif karena pada hari ini derajat kejenuhan 0.374 termasuk tingkat 

pelayanan B berarti baik seperti yang dijelaskan pada Tabel 3.17 

2. Untuk Ruas Jalan Prof. dr. Sardjito (Hari Senin) tidak perlu dilakukan 

alternatif karena pada hari ini derajat kejenuhan 0.362 termasuk tingkat 

pelayanan B berarti baik seperti yang dijelaskan pada Tabel 3.17 

3. Untuk Simpang Bersinyal Mirota Kampus UGM (Hari Sabtu) tidak perlu 

dilakukan alternatif karena tundaan rata-rata 35.1 termasuk dalam tingkat 

pelayanan D  berarti kurang seperti yang dijelaskan pada Tabel 3.18  

4. Untuk Simpang Bersinyal Mirota Kampus UGM (Hari Senin) perlu 

dilakukan alternatif karena tundaan rata-rata 124.2 termasuk dalam 

tingkat pelayanan F berarti sangat buruk seperti yang dijelaskan pada 

Tabel 3.18 

5. Untuk Simpang Bersinyal Jetis (Hari Sabtu) perlu dilakukan alternatif 

karena tundaan rata-rata 172.5 termasuk dalam tingkat pelayanan F 

berarti sangat buruk seperti yang dijelaskan pada Tabel 3.18 

6. Untuk Simpang Bersinyal Jetis (Hari Senin) perlu dilakukan alternatif 

karena tundaan rata-rata 447.8 termasuk dalam tingkat pelayanan F 

berarti sangat buruk seperti yang dijelaskan pada Tabel 3.18 

 

A. Perancangan Ulang Waktu Siklus 

1. Simpang Besrinyal Mirota Kampus UGM 

 

Tabel 5.18 Perbandingan Waktu Hijau  

KODE 

PENDEKAT 

KONDISI EKSISTING PERANCANGAN WAKTU SIKLUS 

HARI SABTU HARI SENIN HARI SABTU HARI SENIN 

UTARA 25 25 25 25 

TIMUR 50 50 50 50 

BARAT 25 25 30 30 



79 
 

Tabel 5.19 Perbandingan Derajat Kejenuhan  

KODE 

PENDEKAT 

KONDISI EKSISTING PERANCANGAN WAKTU SIKLUS 

HARI SABTU HARI SENIN HARI SABTU HARI SENIN 

UTARA 0.881 0.962 0.919 1.004 

TIMUR 0.700 1.003 0.730 1.046 

BARAT 0.984 1.188 0.856 1.033 

 

Tabel 5.20 Perbandingan Panjang Antrian  

KODE 

PENDEKAT 

KONDISI EKSISTING PERANCANGAN WAKTU SIKLUS 

HARI SABTU HARI SENIN HARI SABTU HARI SENIN 

UTARA 98 123 105 150 

TIMUR 140 280 144 280 

BARAT 169 311 124 244 

 

Tabel 5.21 Perbandingan Tundaan Rata-rata  

KODE 

PENDEKAT 

KONDISI EKSISTING PERANCANGAN WAKTU SIKLUS 

HARI SABTU HARI SENIN HARI SABTU HARI SENIN 

UTARA 59.993 82.837 70.248 118.882 

TIMUR 5.601 55.581 6.251 112.398 

BARAT 69.176 374.269 17.858 118.024 

 

2. Simpang Bersinyal Jetis 

 

Tabel 5.22 Perbandingan Waktu Hijau  

KODE 

PENDEKAT 

KONDISI EKSISTING PERANCANGAN WAKTU SIKLUS 

HARI SABTU HARI SENIN HARI SABTU HARI SENIN 

UTARA 21 21 21 21 

SELATAN 30 30 30 30 

TIMUR 16 16 20 20 

BARAT 15 15 20 20 
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Tabel 5.23 Perbandingan Derajat Kejenuhan  

KODE 

PENDEKAT 

KONDISI EKSISTING PERANCANGAN WAKTU SIKLUS 

HARI SABTU HARI SENIN HARI SABTU HARI SENIN 

UTARA 0.818 1.291 0.890 1.405 

SELATAN 0.714 0.864 0.777 0.940 

TIMUR 1.176 1.764 1.024 1.535 

BARAT 1.216 1.076 0.992 0.878 

 

Tabel 5.24 Perbandingan Panjang Antrian  

KODE 

PENDEKAT 

KONDISI EKSISTING PERANCANGAN WAKTU SIKLUS 

HARI SABTU HARI SENIN HARI SABTU HARI SENIN 

UTARA 88 280 104 280 

SELATAN 90 185 100 153 

TIMUR 330 233 185 350 

BARAT 233 147 127 90 

 

Tabel 5.25 Perbandingan Tundaan Rata-rata  

KODE 

PENDEKAT 

KONDISI EKSISTING PERANCANGAN WAKTU SIKLUS 

HARI SABTU HARI SENIN HARI SABTU HARI SENIN 

UTARA 53.283 599.983 70.038 811.210 

SELATAN 6.538 13.176 8.773 27.58 

TIMUR 362.284 1408.724 120.309 994.361 

BARAT 417.104 188.391 74.112 22.148 
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B. Penambahan Lebar Efektif dan Perubahan Waktu Siklus 

1. Simpang Besrinyal Mirota Kampus UGM 

 

Tabel 5.26 Penambahan Lebar Efektif 

KODE 

PENDEKAT 

KONDISI EKSISTING PERANCANGAN ULANG 

HARI SABTU HARI SENIN HARI SABTU HARI SENIN 

UTARA 8 8 8.5 8.5 

TIMUR 5 5 5.5 5.5 

BARAT 4.5 4.5 5 5 

 

Tabel 5.27 Perbandingan Waktu Hijau  

KODE 

PENDEKAT 

KONDISI EKSISTING PERANCANGAN ULANG 

HARI SABTU HARI SENIN HARI SABTU HARI SENIN 

UTARA 25 25 25 25 

TIMUR 50 50 50 50 

BARAT 25 25 30 30 

 

Tabel 5.28 Perbandingan Derajat Kejenuhan  

KODE 

PENDEKAT 

KONDISI EKSISTING PERANCANGAN ULANG 

HARI SABTU HARI SENIN HARI SABTU HARI SENIN 

UTARA 0.881 0.962 0.871 0.893 

TIMUR 0.700 1.003 0.589 0.844 

BARAT 0.984 1.188 0.700 0.845 

 

Tabel 5.29 Perbandingan Panjang Antrian  

KODE 

PENDEKAT 

KONDISI EKSISTING PERANCANGAN ULANG 

HARI SABTU HARI SENIN HARI SABTU HARI SENIN 

UTARA 98 123 95 108 

TIMUR 140 280 136 240 

BARAT 169 311 107 142 
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Tabel 5.30 Perbandingan Tundaan Rata-rata  

KODE 

PENDEKAT 

KONDISI EKSISTING PERANCANGAN ULANG 

HARI SABTU HARI SENIN HARI SABTU HARI SENIN 

UTARA 59.993 82.837 55.688   63.385 

TIMUR 5.601 55.581 4.208 8.891 

BARAT 69.176 374.269 6.870 14.440 

 

2. Simpang Besrinyal Jetis 

 

Tabel 5.31 Penambahan Lebar Efektif 

KODE 

PENDEKAT 

KONDISI EKSISTING PERANCANGAN ULANG 

HARI SABTU HARI SENIN HARI SABTU HARI SENIN 

UTARA 5 5 6.5 6.5 

SELATAN 6 6 6 6 

TIMUR 4 4 6 6 

BARAT 6 6 6 6 

 

Tabel 5.32 Perbandingan Waktu Hijau  

KODE 

PENDEKAT 

KONDISI EKSISTING PERANCANGAN ULANG 

HARI SABTU HARI SENIN HARI SABTU HARI SENIN 

UTARA 21 21 21 21 

SELATAN 30 30 30 30 

TIMUR 16 16 20 20 

BARAT 15 15 20 20 

 

Tabel 5.33 Perbandingan Derajat Kejenuhan  

KODE 

PENDEKAT 

KONDISI EKSISTING PERANCANGAN ULANG 

HARI SABTU HARI SENIN HARI SABTU HARI SENIN 

UTARA 0.818 1.291 0.593 0.937 

SELATAN 0.714 0.864 0.666 0.806 

TIMUR 1.176 1.764 0.585 0.877 

BARAT 1.216 1.076 0.850 0.753 
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Tabel 5.34 Perbandingan Panjang Antrian  

KODE 

PENDEKAT 

KONDISI EKSISTING PERANCANGAN ULANG 

HARI SABTU HARI SENIN HARI SABTU HARI SENIN 

UTARA 88 280 65 123 

SELATAN 90 185 97 127 

TIMUR 330 233 63 100 

BARAT 233 147 93 80 

 

Tabel 5.35 Perbandingan Tundaan Rata-rata  

KODE 

PENDEKAT 

KONDISI EKSISTING PERANCANGAN ULANG 

HARI SABTU HARI SENIN HARI SABTU HARI SENIN 

UTARA 53.283 599.983 45.711 74.739 

SELATAN 6.538 13.176 5.478 9.076 

TIMUR 362.284 1408.724 4.531 17.805 

BARAT 417.104 188.391 16.812 9.240 

 

5.4 Pembahasan 

Data yang dihasilkan dapat terjadi karena beberapa faktor, antara 

sebagai berikut: 

A. Ruas Jalan Prof. dr. Sardjito merupakan salah satu jalan yang ada 

Pusat Kota Yogyakarta dan Area Pendidikan dan Pertokoan sehingga 

banyak orang-orang yang melewatu dan bersinggah di jalan ini. 

B. Simpang Bersinyal Mirota Kampus UGM dan Simpang Bersinyal Jetis 

merupakan salah satu jalan yang ada Pusat Kota Yogyakarta dan Area 

Pendidikan dan Pertokoan sehingga banyak orang-orang yang 

melewatu dan bersinggah di jalan ini. 

C. Dilakukan survey pada Hari Sabtu yang merupakan hari libur dan Hari 

Senin yang merupakan hari sekolah, kerja dan kuliah sehingga banyak 

orang-orang yang melewatu dan bersinggah di jalan ini. 
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Berdasarkan faktor-faktor yang ditemukan dilapangan, maka adanya 

perlu evaluasi pada Ruas Jalan Prof. dr. Sardjito, Simpang Bersinyal 

Mirota Kampus UGM dan Simpang Bersinyal Jetis antara lain sebagai 

berikut: 

A. Evaluasi kinerja lampu lalu lintas yang ada, yaitu pengaturan ulang 

waktu siklus, diharapkan akan mengurangi tundaan yang terjadi di 

Simpang Bersinyal Mirota Kampus UGM dan Simpang Bersinyal 

Jetis. 

B. Perlu adanya perancangan ulang pada Simpang Bersinyal Mirota 

Kampus UGM dan Simpang Bersinyal Jetis karena banyaknya 

kendaraan yang melewati simpang tersebut yang membuat antrian 

kendaraan panjang sehingga tidak mampu menampung volume 

kendaraan yang akan terus bertambah. 

C. Berdasarkan perhitungan diperlukannya penambahan lebar efektif pada 

Simpang Bersinyal Mirota Kampus UGM dan Simpang Bersinyal Jetis 

yang diharapkan akan mengurangi tundaan yang terjadi karena 

banyaknya kendaraan yang melewati simpang tersebut yang membuat 

antrian kendaraan panjang sehingga tidak mampu menampung volume 

kendaraan yang akan terus bertambah. 

D. Sedangkan untuk Ruas Jalan Prof. dr. Sardjito tidak ada evaluasi 

karena kondisi yang sudah baik. 
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Tabel 5.36 Perbandingan Kondisi Eksisting dan Semua Alternatif 

KODE PENDEKAT 

KONDISI 

EKSISTING ALTERNATIF 1 ALTERNATIF 2 

HARI 

SABTU 

HARI 

SENIN 

HARI 

SABTU 

HARI 

SENIN 

HARI 

SABTU 

HARI 

SENIN 

SIMPANG BERSINYAL MIROTA KAMPUS UGM 

WAKTU SIKLUS   

UTARA 25 25 25 25 25 25 

TIMUR 50 50 50 50 50 50 

BARAT 25 25 30 30 30 30 

LEBAR EFEKTIF   

UTARA 8 8 8 8 9 9 

TIMUR 5 5 5 5 6.2 6.2 

BARAT 4.5 4.5 4.5 4.5 5.5 5.5 

DERAJAT KEJENUHAN   

UTARA 0.881 0.962 0.919 1.004 0.871 0.893 

TIMUR 0.700 1.003 0.730 1.046 0.589 0.844 

BARAT 0.984 1.188 0.856 1.033 0.700 0.845 

PANJANG ANTRIAN   

UTARA 98 123 105 150 95 108 

TIMUR 140 280 144 280 136 240 

BARAT 169 311 124 244 107 142 

TUNDAAN RATA-RATA   

UTARA 59.993 82.837 70.248 118.882 55.688   63.385 

TIMUR 5.601 55.581 6.251 112.398 4.208 8.891 

BARAT 69.176 374.269 17.858 118.024 6.870 14.440 

TUNDAAN SIMPANG 
  

35.1 124.2 27.8 107.1 20.2 24.4 

PELAYANAN SIMPANG D F D F C C 
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Tabel 5.37 Perbandingan Kondisi Eksisting dan Semua Alternatif 

KODE PENDEKAT 

KONDISI 

EKSISTING 
ALTERNATIF 1 ALTERNATIF 2 

HARI 

SABTU 

HARI 

SENIN 

HARI 

SABTU 

HARI 

SENIN 

HARI 

SABTU 

HARI 

SENIN 

SIMPANG BERSINYAL JETIS 

WAKTU SIKLUS   

UTARA 21 21 21 21 21 21 

SELATAN 30 30 30 30 30 30 

TIMUR 16 16 20 20 20 20 

BARAT 15 15 20 20 20 20 

LEBAR EFEKTIF   

UTARA 5 5 5 5 7.5 7.5 

SELATAN 6 6 6 6 7 7 

TIMUR 4 4 4 4 7 7 

BARAT 6 6 6 6 7 7 

DERAJAT KEJENUHAN 

 UTARA 0.818 1.291 0.890 1.405 0.593 0.937 

SELATAN 0.714 0.864  0.777 0.940 0.666 0.806 

TIMUR 1.176 1.764 1.024 1.535 0.585 0.877 

BARAT 1.216 1.076 0.992 0.878 0.850 0.753 

PANJANG ANTRIAN 

 UTARA 88 280 104 280 65 123 

SELATAN 90 185 100 153 97 127 

TIMUR 330 233 185 350 63 100 

BARAT 233 147 127 90 93 80 

TUNDAAN RATA-RATA 

 UTARA 53.283 599.983 70.038 811.210 45.711 74.739 

SELATAN 6.538 13.176 8.773   27.581 5.478 9.076 

TIMUR 362.284 1408.724 120.309 994.361 4.531  17.805 

BARAT 417.104 188.391 74.112 22.148 16.812 9.240 

TUNDAAN SIMPANG 

  172.5 447.8 55 389.6 19.3 23.9 

PELAYANAN SIMPANG F F E F C C 

 


